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RESUMO

A ciclomobilidade urbana é um tema em acentuado destague na
contemporaneidade, pois impacta diretamente na qualidade de vida do cidaddo e na
sua relacdo com a cidade, existindo uma afinidade direta entre mobilidade urbana e
o direito a cidade. Neste contexto a presente dissertacdo tem como objetivo analisar
a mobilidade urbana, com base em um estudo de caso, o Programa Bicicletar,
sistema de bicicletas compartiihadas da cidade de Fortaleza, implantado em
dezembro de 2014 pela Prefeitura Municipal, em atendimento a Politica Municipal
Cicloviaria e ao Plano Diretor Cicloviario Integrado (PDCI), ambos aprovados pela
Lei Municipal n°® 10.303 de 23 de dezembro de 2014. O Programa oferece ao
municipe uma opcdo de transporte sustentavel e ndo poluente, fruto da parceria
firmada entre a Prefeitura Municipal de Fortaleza e o setor privado, fato que
possibilita a auséncia de 6nus financeiro para gestdo municipal. A iniciativa gera
inumeros beneficios provenientes do uso da bicicleta na capital cearense, tanto no
aspecto da saude publica, na perspectiva da mobilidade urbana quanto no
resguardo do direito a cidade. Metodologicamente, a pesquisa do ponto de vista de
seus objetivos foi exploratéria, com abordagem quali-quantitativa que se deu através
da aplicacdo de questionario, cujo resultado esta explicitado por meio de tabelas,
graficos e comentarios que integram a presente dissertacdo. A analise se amparou
em estudos conceituais, refletindo, principalmente, acerca das categorias analiticas
direito a cidade e mobilidade urbana. Apos analise dos dados, concluiu-se que a
adocdo do programa Bicicletar, como forma de operacionalizar a Politica Publica de
ciclomobilidade adotada pelo municipio de Fortaleza, possibilitou um despertar de
sentimento de pertenca no municipe que contribui sobremaneira para o resguardo e

efetivacdo do Direito a Cidade.

Palavras-chave: Direito a Cidade. Mobilidade Urbana. Politicas Cicloviarias.



ABSTRACT

The urban cyclomobilidade is a subject in accentuated prominence in
contemporaneity, because it impacts directly on the quality of life of the citizen and its
relation with the city, existing a direct relation between urban mobility and the right to
the city. In this context, the present dissertation aims to analyze urban mobility,
based on a case study, the Bike Program, shared bicycle system of the city of
Fortaleza, implemented in December 2014 by the City Hall, in compliance with the
Municipal Cycle and (PDCI), both approved by Municipal Law No. 10,303 of
December 23, 2014. The Program offers the citizen a sustainable and non-polluting
transportation option, as a result of the partnership signed between the Municipality
of Fortaleza and the sector private, a fact that makes possible the absence of
financial burden for municipal management. The initiative generates numerous
benefits from the use of the bicycle in the capital of Ceard, both in the public health
aspect, in the perspective of urban mobility and in the protection of the right to the
city. Methodologically, the research from the point of view of its objectives was
exploratory, with a qualitative-quantitative approach that was given through the
application of a questionnaire, the result of which is explained through tables, graphs
and comments that integrate the present dissertation. The analysis was based on
conceptual studies, mainly reflecting the analytical categories urban right and urban
mobility. After analyzing the data, it was concluded that the adoption of the Bicicletar
program, as a way of operationalizing the Public Policy on Cyclomobilization adopted
by the city of Fortaleza, made possible an awakening of a sense of belonging in the
citizen who contributes greatly to the safeguarding and implementation of the Right to
City.

Keywords: Right to the City. Urban mobility. Cycle routes.



Figura 1 -
Figura 2 -
Figura 3 -
Figura 4 -
Figura 5 -
Figura 6 -
Figura 7 -
Figura 8 -
Figura 9 -
Figura 10 -
Figura 11 -
Figura 12 -
Figura 13 -
Figura 14 -
Figura 15 -
Figura 16 -
Figura 17-
Figura 18 -

Figura 19 -
Figura 20 -
Figura 21 -
Figura 22 -
Figura 23 -

Figura 24 -

Figura 25 -
Figura 26 -

LISTA DE FIGURAS

A Cidade € de t0U0S.....ccueiieiiei i 25
Comparativo dos esquemas da rede urbana............cccceeeeeeen. 36
Mapa da desigualdade em Fortaleza..........cccccceeveeeeieiiiiienneenennns 45
Manchete do jornal do Brasil de 1964................cceeevvvivvvveeivnnnnns 47
Organograma do FNRU.............iiiiiiiiiiiie e 51
Fotografia da Linha Sul do Metro de Fortaleza........................ 53
Tempo de Deslocamento Casa/Trabalho........cccceeeeeiiieeenennnnn. 56
Prioridade segundo a PNMU.............oiiiiiiiiiiiiiieeeeeeeceeeeeeeeii, 58
Espacos ocupados por modal de transporte...........cc.oeeeeee. 64
Estacado Benfica e devolucéo de bicicleta.........cccccoeveiiiennnennn. 69
Forte de Schoonenborch, atual 102 Regi&o Militar................... 71
Planta da cidade dO Ceara.........cccuuvvviiiiiiiiiiieieeeeeeeeeeeciiieeeeee 72
Ciclo vicioso do aumento de tarifa de Onibus..........ccccevveeeen. 76
Mapa da Regido Metropolitana de Fortaleza.................cccoee. 78
Bairros a serem evitados em virtude da inseguranca............. 82
Piramide etaria por sexo em Fortaleza 2010..............c..evvvvvnnen. 87
Mapa das Secretarias Executivas Regionais..............ccccceeennnn. 89

Imagem da Central de Monitoramento da AMC em
FOMalE@Za/Ce.. ... 93
Mapa dos terminais de Integracdo, Aeroporto, Rodoviéria e
P O O e 95

Mapa da Rede do Transporte Complementar na Cidade de

FOITAIEZA. ... 96
Mapa do Ramal do VLT Parangaba-Mucuripe..............ccoevunnes 99
Mapa da malha cicloviéria de Fortaleza 2018........................... 107
Infogréafico da relacdo entre malha viéria e habitantes............ 108

Fotografia de Bicicletario do Terminal do Sigqueira em
0] =1 [V VT 109
Escola de Mobilidade Urbana de Fortaleza.............cccoccevveennnnnn 110

Fotografia do sistema de compartilhamento de bicicletas na



Figura 27 -
Figura 28 -
Figura 29 -

Figura 30 -

Figura 31 -
Figura 32 -
Figura 33 -
Figura 34 -
Figura 35 -

Sistema de Primeira Geracgéo (bicicletas gratuitas)................. 113
Sistema de Segunda Geracgao (Déposito de Moedas)............. 113
Sistema de Terceira Geracdo (docking stations ou

B Lo o7 T30 RSSO 114

Sistema de Quarta Geracdo (Call a Bike ou Bicicleta de

FIUTUAGAO LIVI®).ciiiiiiiieiiiiiii ettt 115
Foto com frase do prefeito de BOStON........ccoeeeeeeviiiiiieiiiieiiiinnns 115
CitiBike M NOVA YOIK.....coooiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiee e 116
VeliD €M PariS.....ooooeeiic e 117
Mopbike, Ofo Na ChiNa.........coooviiiiiieee e 117

Estagdes do Bicicletar implantadas em Fortaleza................... 137



Gréafico 1 -

Grafico 2 -

Gréafico 3 -

Gréfico 4 -

Grafico 5 -

Grafico 6 -
Grafico 7 -
Grafico 8 -
Grafico 9 -
Grafico 10 -
Grafico 11 -
Grafico 12 -
Grafico 13 -

Grafico 14 -
Grafico 15 -
Grafico 16 -
Grafico 17 -
Grafico 18 -
Grafico 19 -
Grafico 20 -
Gréfico 21 -
Gréfico 22 -
Gréafico 23 -
Gréfico 24 -
Grafico 25 -
Grafico 26 -
Gréafico 27 -

LISTA DE GRAFICOS

Evolucéo da populagao brasileira.........ccccccveeeeeiiieiiinnnnns 57
Municipios pesquisados a respeito do plano de
MODIAAde. ... 60
Quantidade de Municipios com plano de mobilidade............ 60
Municipios que possui plano de mobilidade aprovado por

ettt 61
Populacdo urbana e rural do Brasil, no periodo
AE1940/2010......cuueeieeeciiie et 68
IDH-B por bairro de Fortaleza.............coooiiiiiiiiiiiiiiiiieeeeen 83
IDH-B por Regional de Fortaleza............cccceeeeeiieiiiieeeeeeieeeee, 83
Bairros de Maior e Menor Renda em Fortaleza..................... 84
Concentracao de chuvas durante o ano em Fortaleza.......... 86
Concentracao de chuvas durante o ano em Fortaleza.......... 86
Quildmetros de Trilhos por capital........ccccceveeeiiiiiinie, 98
Viagem por dia de bicicleta —2013..........ccccceeeiiiiiiiiiieeeeeeeeeee 111
Crescimento do numero de usuéarios do programa

2 T o T ] - U S 120
Distribuicdo da amostra por géNero.........cccceeeeeeeeeniiiieiiicies 121
1S3 = To Lo T o3 V| SRR 122
Nivel de Escolaridade.........cccccooeviiiiiiiiiiiiiiiieieeeeeee e 122
Etnia dos entrevistadosS. ... eeeeveeeeeceee e 123
Ocupagao Laboral.......ccccoooiiiiiiiiiii s 123
Renda MeNSal..........ooovieiiiiiec e 124
Principal Meio de Transporte Utilizado...........cccoovviviiiiiinnnnn. 125
Forma de Conhecimento do Programa............cccoeeeveiiivvnnnnnne. 126
Frequencia de Utilizagcdo do Programa............ccceeeevnvvvinnnnnen. 126
Utilizagdo do Programa por Di@..........ceeeeveeeeeeieiiiiiiiiiiiiiiiieee, 127
Finalidade de Utilizagdo do Programa..............ccccccvvvivivnennnnnn. 128
Nivel de SatiSTaC80........ooiuiiiiiiiiii e 129
NUMEro de EStagOesS......ccooiiiiiiiiieiiiiiiieieee e 129
NUmMero de BiCiCletas. ... 130



Gréfico 28 -
Gréfico 29 -
Grafico 30 -

Tempo de Utilizacao..............cceeevvvvveennnns

Conservacao das Bicicletas...................

J& Encontraram Bicicletas com Defeito



LISTA DE ABREVIATURAS E SIGLAS

ABNT Associagao Brasileira de Normas Técnicas
AMC Autarquia Municipal de Transito, Servicos Publicos e Cidadania do

Municipio de Fortaleza

ANTP Associacdo Nacional de Transporte Publico
APA Area de Protecdo Ambiental

Art Artigo

BRT Bus Rapid Transit

CTB Cddigo de Transito Brasileiro

ConCidades Conselho das Cidades
ETTUSA Empresa de Transito e Transporte Urbano S/A
ETUFOR Empresa de Transporte Urbano de Fortaleza S/A

FIRJAN Federacdo das Industrias do Rio de Janeiro

FNRU Forum Nacional de Reforma Urbana

FUNDEMA  Fundo de Defesa do Meio Ambiente

IBGE Fundacao Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica
IDH-B Indice de Desenvolvimento Humano por Bairro

INMET Instituto Nacional de Meteorologia

ITPD Instituto de Politicas de Transporte & Desenvolvimento
Luos Lei de Uso e Ocupacéo do Solo

LDO Lei de Diretrizes Orcamentarias

LOA Lei Orgcamentéria Anual

MCidades Ministério das Cidades

MPL Movimento Passe Livre

NTU Associacdo Nacional das Empresas de Transportes Urbanos

PAITT/SCC Plano de Ac¢bes Imediatas e Transporte e Transito de Fortaleza da

Secretaria Municipal da Conservacéo e Servicos Publicos

PBMB Programa Brasileiro de Mobilidade por Bicicleta — Bicicleta Brasil
PDCI Plano Diretor Cicloviario Integrado

PNMU Politica Nacional de Mobilidade Urbana

PPA Plano Plurianual

PTC Politica de Transporte Cicloviario



RMF Regido Metropolitana de Fortaleza

RMGF Regido Metropolitana da Grande Fortaleza

SCSP Secretaria de Conservacdo e Servicos Publicos da Prefeitura
Municipal de Fortaleza

SEINFRA Secretaria de Infraestrutura do Estado do Ceara

SEMAM Secretaria do Meio Ambiente e Controle Urbano
SeMob Secretaria de Transporte e da Mobilidade Urbana
SER Secretaria Executiva Regional

SERCEFOR Secretaria Executiva da Regional do Centro

SMAG Secretaria Municipal de A¢cao Governamental

SMDT Secretaria Municipal de Desenvolvimento Territorial

SNH Secretaria Nacional de Habitac&o

SNSA Secretaria Nacional de Saneamento Ambiental

SNTMU Secretaria Nacional de Transporte e da Mobilidade Urbana
SNAPU Secretaria Nacional de Acessibilidade e Programas Urbanos
SNMU Sistema Nacional de Mobilidade Urbana

SITFOR Sistema Integrado de Transporte de Fortaleza

STCO Sistema de Transporte Coletivo por Onibus

STPC Sistema de Transporte Publico Complementar

STPP Sistema de Transporte Publico de Passageiros da RMF

VLT Veiculo Leve sobre Trilhos



2.1
2.2
2.3
2.3.1
2.3.2
2.4
2.5
2.6
2.6.1
2.6.2
2.6.3
2.7

3.1
3.2
3.3
3.3.1
3.3.2
3.4

4.1
4.2
42.1
4.3
43.1
4.3.2
4.3.3
4.3.4
4.3.5

SUMARIO

INTRODUGAO. ..ottt ettt 17
EVIDENCIANDO O PROBLEMA DE PESQUISA........ccccccvveviiiiiiennn. 21
JUSTIFICATIVA/ DELIMITAQAO DO OBJETO....cooievviiieviiieeeeieeees 22
PERTINENCIA DO ESTUDO........oiiiiei oo, 22
OBUJIETIVOS. ...ttt ettt e a e e e en e e e e s s nnnnee e 24
(O 0T L= (AT o T =T - | 24
ODbjetivos eSPECITICOS.....ciiiiiiiiiicciei e 24
CATEGORIAS . ...ttt e e e e 25
(07011 211 =10 107\ 100 26
METODOLOGIA UTILIZADA. ...ttt 27
Pesquisa BibliografiCa........cccceeeiiiiiiiiii e 27
Pesquisa Documental..............oooiviiiiiiiiiiiciiee e 27
Pesquisa de CamPO........couuuiriiiiiiiii e eee e 28
ORGANIZAGAO DOS CAPITULOS....c.ciiiririieieeieeieee e 30
O DIREITO A CIDADE E A MOBILIDADE URBANA.......c..ccceevennn.. 32
A CIDADE DO DIREITO A CIDADE.........ciioeieeeeeeee e 33
O DIREITO A CIDADE..........ciiiiiiieteeieeeetete e e 40
A MOBILIDADE URBANAL . ......oitiiiiitiitee ettt e e e e e 53
Conceitos de mobilidade urbana..........cccccoeeeeeiiiiiiiiiiiiiiieeeee 54
A Politica Nacional de Mobilidade Urbana — PNMU...........c............ 57
A RELAQAO DO DIREITO A CIDADE COM A MOBILIDADE.......... 62
A CIDADE DE FORTALEZA. ...t 70
ORIGEM E EVOLUGAQO HISTORICA. ... 70
CAPITAL DO CEARA E SEDE DE REGIAO METROPOLITANA....... 77
A cidade e suas coNtradiGOeS..........uuuuiiiieiiiiiiiiieeeeee e 80
ASPECTOS TERRITORIAIS DE FORTALEZA.........cccoooieieiiiiiiieaeen, 85
(O[] 3 1 = T PRSPPI 85
POPUIAGEOD . ...ttt 87
MeEIo AMDBDIENTE. ..o 89
USO A0 SOl0. i 90
SISTEMA VIAIO . .uuiiiiiiiiiiiiiieeeee ettt 91



4351
4.35.2
4.35.3
4354
4.3.5.5
4.3.5.6
4.3.5.7

5.1
5.2
5.3
5.3.1
5.3.2
5.3.3
534

O MOAAl ONIBUS. ...ttt 93

O modal Transporte ARREINALIVO. ............ueeeiiiiiiiiiiiieeee e 95
O MOAI MELID.......uuiiiiiiiiiiiii e 98
O MOAAI VLT .. e e 99
(@ 3 4T F= LI =1 3 USSP 100
(O 2 4100 £ I 1= O SRRRRPTT 101
O MOdAI MOTOTAXI......uuvviiiiiiiiiiiieie e a e e e e e e e e e 102
A CICLOMOBILIDADE E O PROGRAMA BICICLETAR.........ccee... 104
O PLANO DIRETOR CICLOVIARIO DE FORTALEZA.......c.ccceeuune.. 104
SISTEMA DE COMPARTILHAMENTO DE BICICLETAS................... 110
PROGRAMA BICICLETAR......ciiiiiiiiiiiiie ettt e e sinneee e 119
FOrmato JUMAICO.....coiiiiiiiiiiiiieeee e e 119
Implantag8o das ESTACOES......uuuviiiiiieeeiiiee e 119
USUAIIOS O PrOGramIa.....ceeeeeeeeiiiiiiiieeeeaiiieeeeeessneneeeeeesssnnnsneeeeesnnnns 120
Analise dos dados da PeSqUISA.........cevvvvveeeeeriiiiiiiieieeeeeeeeeeeeeeeeenaens 120
CONSIDERAGOES FINAIS......oooieeeeeeete et 133
REFERENCIAS. .....oouiitiiiii ittt e 138
APENDICES. ...ttt ettt et 148
APENDICE A — QUESTIONARIO DE PESQUISA.......c.ccooveveienn. 149
APENDICE B - ENTREVISTA REALIZADA COM O HISTORIADOR

E VEREADOR DE FORTALEZA EVALDO LIMA .......ccocviiiiiiiiiiee 152

APENDICE C — PROPOSTA LEGISLATIVA PARA INCENTIVAR O
USO DA BICICLETA NA CIDADE DE FORTALEZA.......cccccccvviiinnnne 169



17

1 INTRODUCAO

“A metrépole é um organismo vivo, com uma
corrente humana ininterrupta. Entrar na multidéo é
perder-se. Encontrar 0s outros-eus, entrar e sentir
um espacgo vibrante onde a existéncia se torna
camuflada, onde a poesia do povo encontra-se em
sua forma mais crua. Uma miriade de olhares que
se cruzam”.

(Guilherme Kramer)

A bicicleta libertou-se da clausura das pracas nos fins de semana e livre
desbrava corajosamente a selva urbana e os passeios bucdlicos testemunhados
silenciosamente pela natureza, foram sucedidos pelo frenético movimento da cidade.

A alforria concedida pela sociedade aquela que ja foi batizada de “a
maquina corredora™ nasceu da necessidade da adocdo de medidas eficazes que
contribuissem para o enfrentamento da problematica do inchaco urbano® que
engessa as cidades, tornando-as intrafegaveis, uma vez que a quantidade de
veiculos cresceu huma propor¢ado muito superior aos ajustes implementados pelo
poder publico nas malhas vidria dos grandes centros urbanos, bem como na
escassa implementacdo de politicas publicas eficazes, adotadas conjuntamente
pelos diversos entes federados, relativamente a mobilidade urbana.

O modelo desenvolvimentista das cidades demonstrou-se alheio as
necessidades da maioria da populacdo, que motivada pelo éxodo rural, passou a
viver nas periferias. Desta forma houve um consideravel aumento na busca pelo
transporte publico, que, obrigado a atender uma demanda crescente, passou a
oferecer um servico com menor qualidade, fato que despertou no usuéario de
transporte publico o desejo de deslocar-se por intermédio de veiculos particulares.

O processo de urbanizacdo, principalmente ap6s a década de 70
despertou na sociedade uma demasiada prioridade pela aquisicdo de automdéveis,
devido a seu valor simbélico de status conferido pela sociedade internacional.

O automoével chegou a cidade e apropriou-se do espagco que antes era

dedicado ao citadino, e com isso surge 0S congestionamentos, problemas de

! Termo utilizado pelo Bardo alemdo Karl von Drais em 1817 para identificar a bicicleta que é
considerada pioneira e que a imprensa chamava de Draisine. O objetivo do Bardo era disponibilizar
um meio de transporte mais acessivel financeiramente e facil de manter que os cavalos.

% E considerado como acentuado crescimento sem ordenacgdo nos centros urbanos que acabam por
concentrar um maior nimero de pessoas em lugares limitados.
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natureza ambiental, aumento do numero de acidentes de transito, tornando a
qualidade de vida mais precéria.

O urbanismo direcionado para o automével passa a apresentar sinais de
saturacao, surgindo assim movimentos e iniciativas propondo a humanizacédo das
cidades e sua consequente acessibilidade.

Assim, o inchago urbano oriundo do acentuado éxodo rural e do aumento
significativo dos veiculos, compeliu 0 Governo Federal em 2012, a implementar uma
Politica Nacional de Mobilidade Urbana, por intermédio da Lei n°® 12.587 de 03 de
janeiro de 2012.

Em 2013, apds a insergcdo de uma Politica Nacional de Mobilidade Urbana
no ordenamento juridico patrio, eclodiram diversas manifestacdes sociais sem a
presenca de bandeiras partidarias, liderancas e de propostas claras. Tais
movimentos eram multiplos, resultando em uma nova forma de mobilizagéo,
articulada por intermédio de redes sociais. Os temas mais recorrentes em tais
mobilizacées foram a corrupcdo e a mobilidade urbana (especialmente no que se
refere aos abusivos aumentos tarifarios).

Atendendo ao clamor das diversas manifestacdes sociais realizadas em
Fortaleza, como a que ocasionou o0 bloqueio da via de acesso ao aeroporto Pinto
Martins®(2013) e em observancia aos novos preceitos legais atinentes a mobilidade
urbana foi aprovada e sancionada no municipio de Fortaleza, a Lei n° 10.071 de 28
de junho de 2013 que previa as diretrizes para elaboracédo da Lei Orcamentéria de
2014. Tal dispositivo legal definia que dentre as prioridades do municipio de
Fortaleza, uma referia-se a criagcdo de mecanismos coletivos de mobilidade que
possibilitasse o deslocamento, a interacdo e o intercambio de pessoas, bens e
servicos pela reducado da dispersao urbana.

E nesta efervescéncia social emerge a bicicleta como simbolo de
transformacao das cidades. A organizacdo, o crescimento e a institucionalizacdo dos
movimentos sociais que propagam e sustentam sua aproximagdo com O meio
académico e social possibilitou a abertura de espacos institucionais de participacéo

do cicloativismo na edificacdo de politicas publicas, propiciando que a bicicleta

SVarias manifestagcbes ocorreram em Fortaleza, dentre elas o site gl.globo.com, noticiou em
23/06/2013 matéria jornalistica cujo titulo foi : “Manifestacdo em Fortaleza bloqueia via de acesso a
aeroporto. Grupo marca protesto para esta segunda-feira contra acdo da policia. Reducdo da
passagem esta entre as pautas prioritarias da manifestagdo. “
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contribua para a mobilidade urbana e consequentemente aproxime a cidade do
cidadao.

Atendendo a nova ordem juridica municipal foi instituida a Politica de
Transporte Cicloviario e aprovado o Plano Diretor Cicloviario Integrado do Municipio
de Fortaleza (PDCI), por intermédio da Lei n° 10.303 de 23 de dezembro de 2014,
que visa contribuir para a sedimentacdo dos mecanismos coletivos de mobilidade
urbana, especialmente da ciclomobilidade.

A Prefeitura de Fortaleza, pautada na necessidade de adequar-se a
Politica Nacional de Mobilidade Urbana inaugura também em dezembro de 2014, as
primeiras 15 estacdes do primeiro sistema de bicicletas compartilhadas adotado na
cidade, disponibilizando 150 bicicletas aos usuarios do programa que foi batizado
por BICICLETAR.

A implantagcdo do mencionado sistema foi considerado uma solugao
eficaz para a realizacdo de pequenos deslocamentos, com integracdo entre modais,
além de contribuir para a reducdo do numero de automaoveis nas ruas e as emissdes
de gases do efeito estufa, bem como possibilitando que o municipe aproprie-se dos
servigos que a cidade dispde, exercendo assim o seu direito a cidade.

As politicas publicas adotadas com o fito de auxiliar na melhoria da
mobilidade urbana contribuem para a defesa do direito a cidade, cujo conceito foi
concebido nos idos da década de 60 pelo socidlogo e filosofo francés Lefebvre
(1968), tendo sido difundido na literatura internacional nos ultimos anos, por varios
socidlogos e filésofos.

Frise-se a diferenca que Lefebvre edifica entre citadins e citoyens.
Citadinssao todos os habitantes da cidade, enquanto Citoyensséo todos aqueles a
guem o Estado reconhece a cidadania politica, esclarecendo que o direito a cidade
pertence a todos os seus habitantes, independentemente de seu reconhecimento
como cidadaos. A compreensao de cidadania ultrapassa o aspecto formal e estatal:
reivindicamos plena cidadania para todos os municipes, e é por iSso que aqui 0s
chamamos todos de cidadaos, independentemente de serem ou ndo, em
consideravel ou menor extensdo, reconhecidos assim pelo ordenamento juridico
formal.

A cidade é um organismo vivo, complexo, dindmico e interativo, a espera

de resposta as necessidades pessoais, sociais e coletivas, de maneira humanizante,
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que funciona em harmonia com as realidades existentes e pretendidas pela prépria
cidade, aberta as mudancas e auto-sustentavel.

Acontece, que para obtencdo de tais respostas, necessario se faz que
seja garantido o direito de ir e vir, de melhorar e de construir participativamente o
espaco urbano e as garantias de acesso democrético aos bens sociais e culturais da
cidade, por intermédio, do direito a Cidade, que é considerada umas das formas de
se alcancar o que a urbe tem a oferecer.

Discutir o direito de ir e vir, constitucionalmente garantido a todos, em
consonancia com o art. 5°, XV do texto Constitucional vigente é garantir a todos que
usufruam o que a cidade tem a oferecer, logo, discutir tais questdes implica em
problematizar a realidade de desigualdade, opressédo e exclusdo que perpassa o
cotidiano da mobilidade, gerando uma muralha entre os que podem e ndo podem
desfrutar concretamente do direito a cidade.

Assim sendo, a alforria concedida pela sociedade a bicicleta, que ndo é
mais apenas instrumento de lazer e sim instrumento de conquista de direitos,
encontra no Programa Bicicletar, uma ferramenta capaz de aproximar a cidade do

cidadéo, eis o motivo da presente dissertagao.
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2 EVIDENCIANDO O PROBLEMA DE PESQUISA

“O Sol nasce e ilumina as pedras evoluidas,
Que cresceram com a forca de pedreiros suicidas.
Cavaleiros circulam vigiando as pessoas,
N&o importa se s&do ruins, nem importa se sao
boas.

E a cidade se apresenta centro das ambicdes,
Para mendigos ou ricos, e outras armagoes.
Coletivos, automoéveis, motos e  metrds,
Trabalhadores, patres, policiais, camel6s.

A cidade ndo para, a cidade s6 cresce
O de <cima sobe e o0 debaixo desce.
A cidade ndo para, a cidade s6 cresce
O de cima sobe e o debaixo desce.”

(A Cidade. Chico Science & Nag¢&o Zumbi)

O poder publico tem adotado varias politicas publicas com a finalidade de
enfrentar a problematica da deficiente mobilidade urbana com medidas que vao
desde a criacdo de pedagios urbanos, rodizios de automéveis, medidas restritivas
do uso do automaovel, até a utilizacdo de novos modais de transporte para minimizar
a problematica da macrocefalia urbana®.

Vale destacar, que no caso especifico de Fortaleza, inexistia qualquer
incentivo por parte do poder publico municipal para a utilizacdo da bicicleta como
meio de transporte publico antes do advento da Lei Municipal n°® 10.303/2014°,
mesmo sendo Fortaleza destaque no Norte/Nordeste na implantacdo de modais
opcionais para atendimento das demandas oriundas da mobilidade urbana
(transporte alternativo e mototaxi, conforme serd exposto a seguir). As vias urbanas
ndo estavam aptas a receber o modal bicicleta, o poder publico nao intensificava
esforcos no sentido de edificar os fatores positivos da utilizacdo da bicicleta para o
transito da cidade e para a saude do municipe e a maioria da populagédo nao tinha
sido estimulada a perceber a importancia da utlizacdo de um novo modo de
transporte para a cidade, que melhorasse a qualidade de vida do cidadédo e

contribuisse para a mobilidade urbana.

* Problema qgue atinge as metropoles oriundo da grande quantidade de migrantes sem condi¢des
financeiras favoraveis que buscam os grandes centros urbanos para viver e acabam esquecidos a
margem da sociedade, ocupando moradias irregulares.

®Lei que instituiu em Fortaleza a Politica de Transporte cicloviario e aprovou o plano diretor cicloviario
integrado municipal.
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2.1 JUSTIFICATIVA / DELIMITACAO DO OBJETO

A Prefeitura Municipal percebeu imediatamente apds a implementacédo de
uma Politica Nacional de Mobilidade Urbana, pelo Governo Federal, que possuia
plena condicdo para adaptar-se a nova perspectiva principiolégica da PNMU, haja
vista que desde 1990 a cidade j& se preparava para 0os novos desafios relativos a
mobilidade urbana.

Assim, a presente pesquisa possui como escopo analisar a Politica
Publica adotada pela Prefeitura de Fortaleza no sentido de priorizar o transporte ndo
motorizado através da adocdo de uma Politica local de mobilidade que atenda as
especificidades da cidade, respeitando-se um Plano Municipal Cicloviario,
instrumentalizado por intermédio de um sistema de compartilhamento de bicicletas,
0 programa Bicicletar. Para isso, 0 presente estudo visa compreender e entender as
especificidades do programa para verificagdo dos resultados e consideragdes acerca

de seu desenvolvimento.

2.2 PERTINENCIA DO ESTUDO

O presente estudo de caso, relativo ao Programa BICICLETAR,
implementado pela Prefeitura de Fortaleza, visa identificar se o referido sistema
contribui efetivamente para o enfrentamento da probleméatica da mobilidade urbana,
bem como para o resguardo do direito a cidade. Tal iniciativa acarreta a adogao de
medidas que amortecem os conflitos existentes na cidade de Fortaleza, ocasionados
pela inobservancia dos direitos aos servicos que a cidade propicia que contribuem
para a sedimentacdo de uma desarmonia social.

Diante disso, este estudo tem, enquanto relevancia académica e social, o
intuito de demonstrar que a adocéo de politicas publicas adequadas pode contribuir
para a defesa dos direitos dos municipes no que se refere aos beneficios e a
qualidade de vida, peculiares as regides urbanas.

Logo, a politica publica deve ser entendida como um conjunto de
atuacOes do poder publico e ndo como ato ou atos isolados. Toda politica publica,
como programa de agir, refere-se a uma meta a ser alcangada e um conjunto

ordenado de meios ou instrumentos a serem disponibilizados para a defesa dos
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direitos do cidaddo. Arremata Bucci (2002), no que se refere a ado¢do de politicas

publicas que:

Politicas publicas sdo programas de acdo governamental visando a
coordenar os meios a disposicdo do Estado e as atividades privadas, para
a realizacdo de objetivos socialmente relevantes e politicamente
determinados. Parece relativamente tranquila a ideia de que as grandes
linhas das politicas publicas, as diretrizes, os objetivos, sdo opcdes
politicas que cabem aos representantes do povo, e, portanto, ao Poder
Legislativo, que as organiza sob forma de leis, para execucdo pelo Poder
Executivo, segundo a classica triparticdo das funcgdes estatais, em
legislativa, executiva e judicidria. Entretanto, a realizagcdo concreta das
politicas publicas demonstra que o préprio carater diretivo do plano ou do
programa implica a permanéncia de uma parcela da atividade “formadora”
do direito nas méaos do governo (Poder Executivo), perdendo-se a nitidez
da separacéo entre os dois centros de atribui¢des.

Assim, ao definir o tema deste projeto de pesquisa, levou-se em
consideracdo a grande relevancia em compreender a relacdo existente entre a
cidade, o direito a cidade e a mobilidade urbana. A relacdo existente entre todos
estes elementos propicia uma compreensao mais aprofundada acerca dos reais
motivos que conduziram a Prefeitura de Fortaleza a implantar o Programa
BICICLETAR.

Vale destacar, também, que o presente trabalho desperta uma reflexdo
critica acerca do modelo, adotado pela Prefeitura de Fortaleza, de sistema de
compartilhamento de bicicletas, enquanto instrumento de melhoria da mobilidade e
de defesa de direitos do citadino.

Neste sentido, percebe-se que a mobilidade urbana néo é tratada apenas
como problema atinente a gestdo de transito e transporte, mas sim como elemento
capaz de influenciar o desenvolvimento da cidade e evitar o crescimento dos
conflitos sociais.

A mobilidade urbana deve primar por acées que minimizem 0s impactos
ambientais, que englobam questdes como a polui¢do visual, sonoro e do ar. Este é 0
compromisso dos grandes centros urbanos modernos, que foram presenteadas com
um crescimento desordenado e néo planejado, causando o caos urbano que impede
gue o cidadéao exerca todos seus direitos constitucionalmente garantidos.

Arrimado no exposto, percebe-se que diversas questdes merecem
resposta e aprofundamento.

Em que aspectos 0 novo modal de transporte publico (bicicleta) contribui

para uma melhoria da qualidade de vida na cidade?
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Quais os principais pontos positivos e negativos do projeto BICICLETAR
no municipio de Fortaleza?

Quais as consequéncias da implantacdo do programa BICICLETAR para
a mobilidade urbana na cidade de Fortaleza?

Como uma rede de bicicletas publicas compartilhadas pode resguardar o
direito do cidadao de vivenciar os espacos publicos da cidade, estimulando o uso da
bicicleta como modelo de transporte publico e instrumento responsavel pela

salvaguarda do direito a cidade?

2.3 OBJETIVOS

2.3.1 Objetivo Geral

Analisar o Programa BICICLETAR, programa desenvolvido pela Prefeitura
Municipal de Fortaleza/CE, como politica publica voltada a priorizar o transporte nao
motorizado como forma de contribuir para a melhoria da qualidade de vida do

cidadao fortalezense, bem como resguardar o pleno exercicio do direito a cidade.

2.3.2 Objetivos especificos

- Identificar na cidade de Fortaleza/CE como ocorre o desenvolvimento e a
expanséao do sistema de bicicletas compartilhadas;

- Comparar e diferenciar o uso e utilidade da bicicleta na cidade de
Fortaleza/CE antes e depois da instalacdo do programa BICICLETAR;

- ldentificar, por meio de questionario, a opinido dos usuarios acerca do
programa;

- Descrever, por meio de questionario, o perfil dos usuarios do Programa
BICICLETAR;

- Demonstrar o grau de satisfacdo dos usuarios do programa.
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2.4 CATEGORIAS

O caminho a ser trilhado pela presente pesquisa perpassa duas
categorias a serem pormenorizadas: na primeira categoria identifica-se o Direito a
Cidade (defendido pelo francés Lefebvre (1968) em seu livro: “Le droit a laville”),
como sendo um direito de ndo exclusdo da sociedade das qualidades e beneficios
da vida urbana, e como segunda categoria, a Mobilidade Urbana, que desempenha
um papel de direito pelo qual se viabiliza outros direitos assegurados na Constituicao
Federal de 1988, sendo assim considerado um direito-meio. Tal compreensdo nao
pode ser vinculada apenas ao transporte, posto que as condicbes de mobilidade
envolvem multiplas questdes conforme serd aprofundado no decorrer do presente

estudo.

Figura 1l - A Cidade é de todos

Fonte: https://www.ceert.org.br/noticias/direitos-humanos/20370/direito-a-cidade-e-grupos-oprimidos-
de-quem-sao-as-ruas. Acesso em 16 jul.2018

Na contemporaneidade, 0 que era associado apenas ao planejamento de
transporte (deslocamentos no espago), passou a incorporar novos conceitos, entre
eles, o de mobilidade social e acessibilidade urbana, passando a ser encarada como
um complexo fendmeno multifacetado e transversal, diretamente associado a
aspectos de uso do solo, relacdo com o meio ambiente, desigualdades sociais e

territoriais, saude, educacdo, em que o transporte seria apenas um de seus
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elementos. Presenciamos, assim, em curto espaco de tempo, uma mudanca de
paradigma, posto, que a compreensao de mobilidade foi sensivelmente ampliada da
mera eficiéncia dos transportes e gestdo de transito para a complexa questéao
relativa a percepcéo dos elementos influenciadores dos deslocamentos cotidianos
das pessoas, como por exemplo as condicbes do meio ambiente, a diversidade de
classes sociais, renda, género, idade e condicdes fisicas, dentre outros fatores.

2.5 CONTRIBUICAO

A contribuicdo primordial da presente pesquisa consiste em ter sido
realizado um diagndstico relativo a satisfacdo dos usuarios do Programa
BICICLETAR, com amparo nos objetivos especificos a serem alcancados pelo
Programa, apds os quase quatro anos de implantacéo.

A presente dissertacdo também se propfe a detalhar de que forma o
estimulo a utilizacdo do meio de transporte ndo motorizado (bicicleta), contribuiu
para vivificagdo do direito a cidade.

No apéndice C foram edificadas contribuicbes relativas a algumas
medidas legislativas que podem ser adotadas no sentido de contribuir para a politica
cicloviaria no municipio de Fortaleza, atendendo aos preceitos tatuados no
planejamento estratégico Fortaleza 2040 e no PlanMob, sem repercussao financeira
para o erario, viabilizando assim medidas de carater sustentavel.

Desta forma, o presente trabalho visa ndo apenas tecer contribuicbes de
carater meramente académico, por intermédio da andlise de um dos programas
desenvolvidos pela Prefeitura de Fortaleza, mas sim contribuir concretamente com
propostas capazes de auxiliar no processo de ressignificacdo cultural do citadino,
diante da novel politica cicloviaria municipal.

Assim, de acordo com os ensinamentos de Bovo, Silva e Guzzi (1996), a
Lei das Leis, em seu art. 207 define que as universidades obedecem ao principio da
Nao separacao entre ensino, pesquisa e extensao; logo a universidade tem a funcéo

de pesquisar e atender os anseios da comunidade.
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2.6 METODOLOGIA UTILIZADA

Inicialmente ressalte-se que o presente trabalho se desenvolveu sob a
perspectiva de um estudo de caso. A metodologia adotada para o presente trabalho
ampara-se numa perspectiva exploratoria, envolvendo trés aspectos: Pesquisa

Bibliografica, Documental e Pesquisa de Campo.

2.6.1 Pesquisa Bibliografica

Para alcancar o escopo do presente trabalho adotou-se como referenciais
tedricos basicos, autores como Lefebvre (1999), David Harvey (2012), Bourdieu
(2007), Raquel Rolnik (2009) dentre outros. Fazendo uso, dentro do possivel, de
compreensdes e conceitos empregados por tais autores, sem, no entanto, prender-
se a nenhum deles para identificacdo da “paternidade tedrica” ou “vinculagao
metodoldgica” da presente producdo académica; pois a pesquisa ndo pode se
prender demasiadamente a autores e/ou metodologias, uma vez que acabariam por
limitar o raio de reflexdo do trabalho.

O embasamento tedrico obtido pela compreensdo dos conceitos
edificados pelos autores referenciados, entre outros também citados no presente
trabalho oportunizou uma melhor identificacdo das particularidades existentes na

relacdo mobilidade urbana e Direito a Cidade.

2.6.2 Pesquisa Documental

Adotou-se como fontes primordiais de investigacdo e analise para a
compreensao do objeto de pesquisa a leitura atenta aos periédicos de circulacdo em
Fortaleza: Diario do Nordeste, O Povo e O Estado; além de se proceder com o
cruzamento das informacfes de dados oficiais colhidos junto a Secretaria de
Conservacdo e Servicos Publicos — SCSP da Prefeitura Municipal de Fortaleza,
Autarquia Municipal de Trénsito e Cidadania — AMC, da Empresa de Transporte
Urbano de Fortaleza — ETUFOR, Secretaria Municipal da Infraestrutura — SEINF,
Instituto de Planejamento de Fortaleza — IPLANFOR e Fundagéo Cearense de
Pesquisa e Cultura — FCPC/UFC.
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Quanto a investigacdo do aspecto legal, as normas juridicas federais,
estaduais e municipais referidas no presente trabalho contribuiram para
sedimentacao da percepcéao legal e do valor simbdlico que o ordenamento juridico
possui frente ao amadurecimento institucional da polis na sociedade, destacando-se
no elenco de tais normas, as seguintes: Constituicdo Federal de 1988, Lei n°® 12.587,
de 03 de janeiro de 2012 (Politica Nacional de Mobilidade Urbana), Lei n°® 10.257, de
10 de julho de 2001 (Estatuto da Cidade), Lei n°® 9.503, de 23 de setembro de 1997 (
Caodigo de Transito Brasileiro), Lei (Municipio de Fortaleza) n°® 10.303, de 23 de
dezembro de 2014 (Institui a Politica de Transporte Cicloviario e Plano Diretor
Cicloviario Integrado do Municipio de Fortaleza).

No que se refere as cartografias aqui pesquisadas e o0s planos
urbanisticos elaborados para Fortaleza, especialmente o Plano de Remodelacédo e
Extensdo da cidade de Fortaleza (1933), Plano Diretor de Remodelacdo e Extensao
da cidade de Fortaleza (1947), Plano Diretor da Cidade de Fortaleza (1962), Plano
de Desenvolvimento Integrado da Regido Metropolitana de Fortaleza — PLANDIRF
(1972), Plano Diretor Fisico (1975), Revisdo do Plano Diretor Fisico (1979), bem
como o Plano Diretor de Desenvolvimento Urbano de Fortaleza — PDDU-FOR (1992)
foram objetos de pesquisa na Biblioteca Publica Menezes Pimentel e na Biblioteca
do Departamento de Arquitetura e Urbanismo da Universidade Federal do Cearé-
UFC.

Por se tratar de um estudo de caso foram obtidas informacdes gerais e
estatisticas em 6rgdos (MCIDADES, Secretaria das Cidades do Estado do Ceara e
Secretaria de Conservacgao e Servicos Publicos) e entidades da Prefeitura Municipal
de Fortaleza e SERTTEL, por intermédio, em sua grande maioria, de acessos aos

sites destas instituicdes.

2.6.3 Pesquisa de Campo

A pesquisa de campo visou compreender o nivel de satisfacdo dos
usuarios do Programa BICICLETAR, e determinados pontos considerados
importantes para estreitar a relagdo entre o referido programa e o Direito a Cidade.
Em relagdo aos dados, a pesquisa foi feita por meio da utilizacdo de procedimento

estatistico de amostragem.
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Conforme dados obtidos junto ao PAITT até o ano de 2018 foram contabilizados
209111 usuarios do Programa BICICLETAR, tais dados sdo de certa forma,
superficiais, pois s6 mostram o numero absoluto de usuarios, sem levarem em
consideracao o perfil socioecondmico dos usuarios do programa.

Isto levou a utilizar como mecanismo a amostragem aleatéria simples,

Devore (2006) assim descreve do que se trata a amostra aleatéria simples:

Quando a coleta de dados exige a selecao de individuos ou objetos a partir
de uma estrutura, o método mais simples de assegurar uma selecao
representativa € tomar uma amostra aleatoria simples. Trata-se de uma
amostra em que qualquer subconjunto de tamanho especificado (como uma
amostra de tamanho 100) tem a mesma chance de ser selecionado.
(DEVORE, 2006)

Logo, para obter uma amostra da populacdo de 209.111 (duzentos e nove

mil, cento e onze) usuarios do Programa BICICLETAR, o método utilizado foi
percorrer um namero aleatério de estacdes do programa durante os dias 28 a 30 de
agosto de 2018 e abordar 196 (cento e noventa e seis) usuarios a fim de que
respondessem 0 questionario elaborado. Ao final foram contabilizadas entrevistas
em 08 estacOes abaixo descriminadas:

1. Estacdo 01 — Praga Luiza Téavora — Aldeota

2. Estacéo 18 — Praca do Ferreira — Centro

3. Estacdo 26 — Centro Universitario Estacio de Unidade Moreira
Campos — Aldeota
Estacéo 34 — Reitoria da UFC — Benfica
Estacdo 35 — Praca da Bandeira — Centro
Estacdo 54 — Igreja de Fatima — Bairro de Fatima

Estacdo 76 — Férum Cldvis Bevilaqua — Edson Queiroz

© N o g &

Estac&o 79 — Liceu do Ceara — Jacarecanga

Para se chegar o nimero de entrevistas a serem realizadas foi utilizada
uma calculadora virtual® para encontrar a quantidade de entrevistados necessarios
para que a pesquisa tenha o nivel de confianca de 95% (noventa e cinco por cento)
com 7% (sete por cento) de erro amostral, para tanto foi utilizada a seguinte féormula:

N.Z:p.1l—p)
T IFpd-plterW-1

T

6Disponivel em: http://www.publicacoesdeturismo.com.br/calculoamostral/
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Onde: n representa a amostra a ser calculada, N € a populacdo total (209111
usuérios), Z é a variavel normal padronizada associada ao nivel de confianga
(padronizada referente o nivel de confianca de 95%), p significa a probabilidade real
do evento (95%) e por fim, e representa o erro amostral.

Um erro amostral de 7% (sete por cento) representa que o percentual real de
elementos da populacdo que possuem a mesma resposta para cada quesito esta no
intervalo de 7% (sete por cento) a mais ou a menos do que o obtido na amostra. Ja
o nivel de confianca de 95%(noventa e cinco por cento) equivale a dizer que
aplicando o mesmo questionario novamente existe ha 95% de chances de as
respostas obtidas serem iguais as obtidas nas entrevistas realizadas neste trabalho,
respeitando-se a margem de erro estipulada.

Vale destacar, que a metodologia da presente pesquisa nao atingiu a
percepcdo dos stakeholders® (SERTTEL e UNIMED) que foram consultados por
intermédio de inimeras solicitacdes, no entanto, ambas limitavam-se a recomendar
gue fosse mantido contato com a Prefeitura Municipal de Fortaleza para
esclarecimentos sobre o programa.

Destaque-se que integra a presente dissertacgdo como apéndice
(Apéndice B), a entrevista realizada e devidamente degravada do parlamentar
municipal relator do Plano Diretor Cicloviario de Fortaleza ( Lei n°® 10.303/2014) e
autor do projeto indicativo de Lei do Programa BICICLETAR, tendo sido inserido no

capitulo 5 trechos da referida entrevista.

2.7 ORGANIZACAO DOS CAPITULOS

A espinha dorsal do presente trabalho € a mobilidade urbana que se
constitui em elemento inerente a cidade, entendida como instrumento condutor da
facilidade de acesso a seus servigcos, por intermédio do Programa da Prefeitura
Municipal de Fortaleza de compartilihamento de bicicletas, ao mesmo tempo que

garante o exercicio do direito a vida urbana e consequentemente o direito a cidade.

"Conforme Devore (2006) o valor de Z é 1,96

®Termo que significa “grupos-alvo” (parceiros do programa), criado pelo filésofo Robert Edward
Freeman, em 1963, para indicar as partes interessadas na consecucao de programas e projetos, por
intermédio de pesquisa participativa e entrevistas.
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Para edificar um desencadeamento l6gico de ideias que propiciem a
compreensao da problematica sugerida foi necessario dividi-lo em cinco capitulos e
as consideracdes finais.

No segundo capitulo € apresentada uma visao geral sobre o trabalho que
visa contextualizar a pesquisa, detalhando suas diretrizes e especificidades, sendo
composto dos seguintes subitens: 2.1 Justificativa/Delimitagcdo do Objeto, 2.2
Pertinéncia do estudo, 2.3 Objetivos, 2.4 Categorias, 2.5 Contribuicdo, 2.6
Metodologia Utilizada, e 2.7- Organizacao dos capitulos.

Apds o segundo capitulo que apresenta a visdo geral do trabalho, o
terceiro capitulo aborda as multiplas visbes acerca da cidade, o resgate conceitual e
histérico do Direito a Cidade e as particularidades da Mobilidade Urbana. Neste
capitulo faz-se ainda uma revisao bibliografica sobre os referidos temas.

A abordagem existente no capitulo quarto refere-se a cidade de Fortaleza
com seus aspectos histéricos, geogréficos, climéticos, urbanisticos, territoriais e
demais particularidades.

O quinto capitulo é dedicado ao sistema de compartilhamento de
bicicletas e ao Programa BICICLETAR. Neste capitulo faz-se uma abordagem
minuciosa do espaco que a bicicleta ocupava na municipalidade antes do programa
e atualmente. A bicicleta torna-se modal de transporte publico, abandonando a praca
e descobrindo de vez a cidade com todas as suas adversidades, mas também com
seus encantos.

Analisa-se também no capitulo citado acima os dados colhidos junto aos
usuarios do programa, bem como se descreve a visdo que cada stakeholders possui
sobre a politica de ciclomobilidade desenvolvida pela Prefeitura Municipal de
Fortaleza, e em especial o Programa BICICLETAR.

Nas consideracOes finais é apresentado, o titulo de sugestdo, duas
medidas, uma de carater legal e outra de cunho administrativo, a serem
desenvolvidas pela Prefeitura Municipal de Fortaleza em parceria com entidades do
terceiro setor, no sentido de contribuir para a efetivagdo do Direito a cidade.

Ao término da dissertacdo, expbem-se o0s apéndices, contendo 0s
modelos dos instrumentos elaborados e utilizados na pesquisa de campo
(questionario e entrevista), acompanhado do respectivo relatorio estatistico,

comprobatério de todos os dados apurados.
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3 O DIREITO A CIDADE E A MOBILIDADE URBANA

“Olho o0 mapa da cidade

Como quem examinasse

A anatomia de um corpo...

(E nem que fosse o0 meu corpo!)

Quando eu for, um dia desses,

Poeira ou folha levada

No vento da madrugada,

Serei um pouco do nada

Invisivel, delicioso

Que faz com que o teu ar

Pareca mais um olhar,

Suave mistério amoroso,

Cidade de meu andar

(Deste ja tdo longo andar!)

E talvez de meu repouso...”
(Mario Quintana)

O transporte denominado n&o motorizado refere-se a forma de
deslocamento do pedestre e do ciclista. Nos grandes centros urbanos, estes modais
de transporte passaram a ser estimulados com maior frequéncia devido a
Conferéncia do Meio Ambiente Rio mais 20, realizada em 2012, que teve como
objetivo renovar e estimular a participacao dos lideres de varios paises com relacdo
ao desenvolvimento sustentavel. Varias instituicbes brasileiras orientadas pelas
recomendacdes expostas no referido encontro passaram a intensificar esfor¢cos no
sentido de adotar politicas publicas tendentes a priorizar o uso da bicicleta, assim
surgiu entre as diversas formas de adotar medidas estimuladoras do transporte nao
motorizado, a implantacédo do sistema de compartilhamento de bicicletas.

Atualmente, apesar das acentuadas dificuldades e da auséncia de
conscientizacdo de inumeros setores da sociedade acerca da importancia da
bicicleta, o ciclista esta enfrentando a selva urbana, desbravando o espaco viario
nos grandes centros urbanos em busca da efetivagdo de seus direitos a cidade.

Desta forma percebe-se que 0 uso da bicicleta como transporte nao
motorizado contribui para o desenvolvimento sustentavel, tornando-se elemento
essencial para as politicas publicas a serem implementadas como forma de
contribuir para a mobilidade nos grandes centros urbanos e consequentemente
auxiliando no exercicio do direito a cidade.

Para lutarmos pelo direito a cidade, devemos conhecer a cidade.

A percepcao do Direito a Cidade deve superar a compreensédo de mera

liberdade individual do cidadao de ter acesso aos servi¢cos urbanos: é um direito de
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transformacédo pessoal, transformando a cidade. Trata-se de direito coletivo, ja que
depende da vontade de todos, um delicado processo de reconstrucao da parte e do
todo.

Acontece que para perceber a real compreensdo do direito a cidade,
torna-se indispensavel o dominio das diversas visdes relativas a polis, posto que a
compreensao de cidade € variavel, dependendo da forma que é analisada. Assim o
presente capitulo busca inicialmente conhecer as diversas leituras e percepcoes

existentes sobre a cidade.

3.1 A CIDADE E O DIREITO A CIDADE

Que cidade merece ser transformada por politicas publicas que visam
melhorar a mobilidade para oportunizar o exercicio pleno do Direito a cidade? Ou
melhor, o que é a Cidade a ser melhorada?

As impressdes existentes sobre a cidade sdo mais do que meras
percepcdes conceituais, despertam uma quantidade acentuada de compreensdes.
Cada individuo possui sua visdo particular sobre a cidade. Cada area do
conhecimento humano possui sua visdo propria acerca do objeto a ser conhecido.

Desta forma, antes de mergulharmos nas profundezas das
particularidades, do que o socidlogo francés Lefevbre (1970), denominou de Direito
a cidade, devemos incursionar sobre as concepc¢fes do termo, posto que apenas
complexibilizando, teremos como alcancar a compreenséo de Cidade.

A primeira manifestacdo a ser destacada no presente estudo é a que foi
edificada pelo proéprio socidlogo Henri Lefebvre (1970), que esta inserida em artigo
datado de 1962, publicado em seu livro Do Rural ao Urbano, que explicita que a
cidade: “ projeta no terreno uma sociedade inteira, uma totalidade social, suas
superestruturas e as relagdes sociais que constituem sua estrutura propriamente
dita”. Em sua obra de maior projecéo, devido ao ineditismo da abordagem,O Direito
a Cidade, Lefebvre (1968) passou a definir cidade como “ uma realidade presente,
um dado pratico, sensivel e arquitetural”. (LEFEBVRE,1968,p.57)

Para a socidloga Rolnik (2012) a cidade: “...nasce com o processo de
sedentarizacdo e seu aparecimento delimita uma nova relagcdo homem/natureza
para fixar-se em um ponto para plantar € preciso garantir o dominio permanente de

um territorio”. (ROLNIK, 2012,p.08)
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No periodo que antecede a Segunda Guerra Mundial, o soci6logo
Maunier (1910) ap0s realizar estudos, resolveu definir cidade como sendo “ uma
sociedade complexa, cuja base geografica € particularmente restrita relativamente
ao seu volume, e onde o elemento territorial €, em quantidade relativamente restrita
em relagdo aos seus elementos humanos”. (MAUNIER,1910, p.44)

Na tentativa de contribuir para a compreensao do significado de cidade, o
soci6logo Weber (1958), considera a cidade como uma comunidade urbanizada e
com perfil de um “habitat concentrado, uma grande localidade”, destacando que sob
0 aspecto econdmico era uma coletividade caracterizada pelo fato da maioria dos
habitantes viverem da industria e do comércio. (WEBER, 1958, p.17)

Ja para o filosofo classico Aristételes, a cidade caracteriza-se como sendo
uma comunidade que visa o0 bem para todos, observando-se trés premissas:
primeira, que a cidade € um tipo de comunidade; segunda, que toda comunidade
possui como finalidade, certo bem; terceira que a cidade é a comunidade de mais
importancia.

Arremata também o filésofo classico Aristoteles (1989), que:

Vemos que toda cidade é uma espécie de comunidade, e toda comunidade
se forma com vistas a algum bem, pois todas as ac¢des de todos os homens
sdo praticadas com vistas ao que lhes parece um bem; se todas as
comunidades visam a algum bem, é evidente que a mais importante de
todas elas e que inclui todas as outras tem mais que todas este objetivo e
visa ao mais importante de todos os bens; ela se chama cidade e é a
comunidade politica. (ARISTOTELES, 1989).

Na visdo de Marx e Engels (1984) a cidade é tratada de maneira positiva
como sendo “a realidade de concentragdo da populagdo, de instrumentos de
produgdo, dos prazeres e das necessidades...”
considerado de forma antagonica. (MARX e ENGELS,1984,p.64)

Para o antropo6logo Hannerz (1980) a cidade pode ser compreendida

enquanto que o campo €

como sendo “reunido de individuos que s6 existem como seres sociais através de
seus papeis, e das relagfes que eles estabelecem e que eles mantém realizando
seus papeis”. (HANNERZ,1980, p.308)

Na contemporaneidade, o antropologo Augé (1992) ao conceituar cidade,
sustenta a idéia de um “nao lugar”’, opondo-se a compreensdo sociolégica de lugar,

que é construida sob os pilares do tempo e do espaco. (AUGE,1992,p.360)
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O autor do primeiro tratado moderno de urbanismo e do plano de
expansao de Barcelona, aprovado em 1860, o politico cataldo Cerda (1867), em sua
obra Teoria Geral da Urbanizacao, definiu cidades como sendo: “... fragmentos das
épocas passadas muito mal reunidas”. (CERDA,1867, p.169.)

Para o geografo Garnier (1997) a cidade é indicada como “concentracdo
de homens, de necessidades, de possibilidades de toda a espécie..., com uma
capacidade de organizacdo e transmissdo, € a0 mesmo tempo sujeito e objeto”.
Considerada objeto por se constituir materialmente ( quadro urbano), e € sujeito pelo
fato de exercer influéncia nos seus habitantes.

O destacado gedégrafo e livre pensador brasileiro, Milton Santos®
reconstruiu alguns conceitos importantes para a analise e compreensdo das
cidades, tais como os de Rede Urbana e hierarquia Urbana.

Rede Urbana definida pela relacdo existente entre as diferentes cidades e
as trocas implementadas entre os diversos espacos urbanos. Nesta perspectiva
guanto maior as funcdes de uma cidade maior sera sua grandeza. Desta forma
nascem as cidades de primeira, segunda e terceira grandeza, que por sua vez
constituem a denominada hierarquia urbana. A compreensédo de rede urbana esta
associada a teia formada pelas relacdes soécioeconbmicas onde se firmam as
hierarquias urbanas, propiciando sempre a existéncia de uma cidade como centro de
comando.

Para melhor compreender a cidade, Milton Santos observou que o
contexto histérico de globalizacdo da economia, marcado pelo desenvolvimento
tecnoldgico, com acentuado avanco na area do transporte e comunicacgdo, acarretou
uma nova organizacao territorial. Assim o esquema de hierarquia urbana existente

deveria ser reavaliado, como efetivamente foi.

°Milton Santos foi um gedgrafo, graduado em Direito, tendo se destacado nos estudos de urbanizagéo
do terceiro mundo. Foi condecorado com o prémio VautrinLud (considerado o Nobel da Geografia),
em 1994, o de maior relevancia na area da geografia. Agraciado postumamente em 2006 com o
Prémio Anisio Teixeira.
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Figura 2 - Comparativo dos esquemas da rede
urbana

ESQUEMA CLASSICO DE REDE URBANA ESQUEMA PROPOSTO POR MILTON SANTOS

A = Cidade local

B = Cidade regional

C = Metrépole incompleta
D = Metrépole completa
E = Vila

Fonte: esquema alterado pelo autor com base no material adquirido no
link:http://pibidgeografiaufba.blogspot.com/2014/09/atividade-rede-urbana-e-hierarquia.html.

Percebe-se que as metropoles tornam-se o0s centros de primeira grandeza
da rede urbana, exercendo a funcdo de controladores do fluxo de capitais e
pessoas.

Assim, ap6s breve comentario sobre elementos que contribuem para a
compreensao da definicdo de Cidade, Santos (1959) destaca que € antiga a
problematica de sua definicdo por parte de sociélogos e economistas, mas que para
0 geografo a cidade se constitui em “... uma forma particular de organizacdo de um
espaco maior, em seu derredor, que é a sua zona de influéncia. Paisagem especial
ou elemento de coordenacao, constitui um fato eminentemente geografico.”

Ja& para o gedgrafo britdnico, marxista e professor da City University of
New York, Harvey (1973) a definicdo de cidade, exposta em seu livro A Justica
Social e a Cidade, seria no sentido de ser um “... sistema dindmico complexo no qual
a forma espacial e 0 processo social estdo em continua interagao”.

Apropriando-se de uma visao historica da cidade, o surgimento das
primeiras da-se na Mesopotamia, conforme nos ensina a Histéria Urbana'®, em
cidades como Uruk e Ur, situadas ao longo do Nilo.

O historiador do urbanismo estado-unidense Munford (1938) definiu
cidade de forma singular: “plexo geografico, uma organizagdo econdmica, um
processo institucional, um teatro de acao social e um simbolo estético de unidade

coletiva”.

19 Ramo da Histéria e do Urbanismo gue estuda as cidades e o processo de urbanizacao.
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A concepcao do historiador brasileiro e membro do Center for Latin
American Cultural Studies do King’'s College da Universidade de Londres, Sevcenko

(1995) relativamente a cidade é:

“(...) j& ndo é mais possivel usar a palavra cidade como se fora um
termo perfeitamente definido, significando um modo de vida social
orgéanico, funcional e previsivel, uma categoria prescritiva ou, enfim,
um modelo genérico e normatizado de constituicdo histérica
especifica e difuséo universal. O fenémeno urbano hoje ressalta pela
sua heterogeneidade, inconstancia, turbuléncia e extrema
fragmentariedade. ” (SEVCENKO, 1995.p.187)

Assim, torna-se claro que o conceito de cidade ndo € acabado, definitivo;
trata-se de uma compreensdo em constante transformacao, em constante evolucgéo,
uma vez que a sociedade vive atualmente, profundas e constantes mudancas em
seus valores e em seus paradigmas.

Para complementar o mosaico de compreensdes das diversas visoes
cientificas relativas a cidade, torna-se importante evidenciar o pensamento juridico
relativo ao tema, uma vez que para compreender o Direito a cidade, € vital que se
entenda o que é a cidade, sob suas diversas matizes.

Segundo o jurista Silva (2008) entende-se por cidade:

“todo centro populacional que possui unidades edilicias — ou seja, o
conjunto de edificagbes em que os membros da coletividade moram ou
desenvolvem suas atividades produtivas, comerciais, industriais ou
intelectuais e equipamentos publicos - ou seja bens publicos e sociais
criados para servir as unidades edilicias e destinados a satisfacdo das
necessidades de que os habitantes ndo podem prover-se diretamente e por
sua prépria conta”. (SILVA, 2008,p.26)

A visdo da cidade como organismo € integrada por diversos sistemas de
conhecimento considerados infungiveis. A comunicabilidade entre os sistemas
produz a realidade, vivifica o tecido urbano. Assim deve-se compreender que a
integracédo dos diversos sistemas € indispensavel para a visdo que deve se edificar
de cidade.

Para compreensdo da Cidade, enquanto organismo torna-se

indispensavel que se descortine a proposta teérica de Luhmann®' que teve a

" Niklas Luhmann formou-se em direito em 1949 em Freiburg, Alemanha. Em seguida ingressou no
servigo publico. Em 1960 foi fazer uma especializagcdo em administragcdo em Harvard, Estados
Unidos. Nesta ocasi@do conheceu a teoria dos sistemas de Talcott Parsons, que serviu de ponto de
partida para a construgao de sua propria teoria, de tracos distintos. Mais tarde, voltou para Alemanha
e continuou trabalhando na administragdo publica, ainda por um tempo. Fez Doutorado na
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ousadia de inovar, desenvolvendo uma Teoria dos Sistemas que transpbe as
barreiras disciplinares e apresenta um conteudo cognitivo verdadeiramente de
carater transdisciplinar — a teoria dos sistemas sociais, que nada mais €, que uma
teoria sobre a sociedade contemporanea.

Na teoria luhmanniana, a sociedade moderna é composta por fungbes
diferenciadas, marcadas pela existéncia de subsistemas: a economia, religido,
politica, ciéncia, educacdo, e o direito, por exemplo). O ponto fundamental desta
teoria reside na multiplicidade de formas que os subsistemas relacionando-se entre
si, podem gerar. A forma que a sociedade se organiza surge das estruturas oriundas
das relacdes firmadas entre cada subsistema.

A complexidade da sociedade exige uma teoria complexa. Complexidade,
do latim complexus, significa aquilo que é tecido junto. A sociedade tem como
elementos caracteristicos o indeterminismo, a imprevisibilidade, a incerteza,
ocasionando em certos momentos o0 caos.

Lembre-se que para Prigogine (1996) e Lipovetsky (1996) esta
complexidade gera o caos e o caos produz a ordem. Defende Prigogine (1996) que
a complexidade torna-se explicita devido a uma verdadeira teia de relagcdes que
geram 0 caos, que por sua vez possibilita um papel construtivo e esclarecedor. J&
Lipovetsky (1996) denomina tal situagdo de “caos organizador”.

Dussel (2012) explica a percepcdo de Luhmann, exposta na teoria dos

sistemas, da seguinte forma:

"A 'mudanca de paradigma' proposta por Luhmann a respeito das teorias
de sistemas anteriores se apoia nas seguintes transformacdes: a) ndo se
falara mais de 'partes e todo', mas de 'sistema e entorno'; b) dentro dos
sistemas abertos (ndo dos fechados) ndo ha 'partes', mas ha uma interna
‘diferenciacdo do sistema' — por formacdo de subsistemas econdémico,
politico, juridico, etc., como j& vimos — ¢) o por Ultimo relevante novo
paradigma consiste em que o sistema é autopoiético, auto-referente, auto-
organizativo, de onde a questéo critica central se formula: ‘como a clausura
auto-referencial pode produzir abertura' e 'estabilidade dindmica' com o
entorno?"

Apds breve imersdao na teoria luhmanniana fica facil perceber que ao

adotar uma visdo sistémica das cidades, torna-se notorio que o sistema econdémico

universidade de Minster, e lecionou na faculdade de sociologia, da Universidade de Bielefeld.
Escreveu mais de trinta livros e cerca de trezentos artigos versando sobre variados assuntos, dentre
eles, direito, pedagogia, religi&o, economia, ecologia etc. A sua teoria pretende ser universal, capaz
de abarcar tudo o que existe, revelando-se uma teoria geral da sociedade.
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destaca-se sobre os demais (educacéo, religido entre outros) transformando o
espaco das cidades, em um territério do dinheiro e de profunda fragmentacao,
segundo Santos (2009).

A teoria dos sistemas representa importante ferramenta para
compreensao do perfil da cidade para a consequente implementacdo de politicas
publicas capazes de contribuir para o amadurecimento e desenvolvimento da urbe,
bem como para o resguardo do direito a cidade.

Com o avanco da tecnologia e as mudancas profundas ocorridas nas
ultimas décadas a sociedade foi compelida a repensar conceitos, a mudar
paradigmas.

Diante deste cendrio mudacionista o sociélogo francés Edgar Morim®?
elaborou uma nova concepc¢ao do conhecimento. A simplificacdo, a especializacéo e
a fragmentacéo de saberes séo sucedidas pela compreensdo de complexidade.

O paradigma da complexidade (compreenséo oponente ao paradigma da
simplificacdo) conduz a um pensamento complexo que, segundo Morin (2000), “...
parte de fendbmenos, ao mesmo tempo, complementares, concorrentes e
antagonistas, respeita as coeréncias diversas que se unem em dialégicas e
polilégicas e, com isso, enfrenta a contradicdo por varias vias”. (MORIN, 2000,
p.387)

A busca por uma compreensdo pautada no pensamento complexo
concebe que o conhecimento das partes depende do conhecimento do todo, assim
como o conhecimento do todo depende do conhecimento das partes. Sob essa
perspectiva, o objeto a ser conhecido € visto em sua totalidade, interconectado, e
nao como soma de partes integrantes separadas.

Esclarece Morin (2001), que:

“(...) a educagdao do futuro deve ser responsavel para que a idéia de
unidade da espécie humana nao apague a idéia de diversidade e que a da
sua diversidade ndo apague a de unidade. Ha uma unidade humana. Ha
uma diversidade humana. A unidade ndo esta apenas nos tracos hiolégicos
da espécie humana homo sapiens. A diversidade ndo esta apenas nos
tracos psicoldgicos, culturais e sociais do ser humano. Existe também
diversidade propriamente bioldgica no seio da unidade humana; nao
apenas existe unidade cerebral, mas mental, psiquica, afetiva, intelectual;

2 para o sociodlogo francés, na lucidez de seus 95 anos, a maior urgéncia em se tratando de ideias
ndo é rever ensinamentos doutrinarios e métodos a serem aplicados, mas sim elaborar uma nova
concepcdo do proprio conhecimento humano, por intermédio da complexidade. A teoria da
complexidade consiste na sistematizacao da critica ao saber e da compreenséao fragmentada,
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além disso, as mais diversas culturas e sociedades tém principios
geradores ou organizacionais comuns. (MORIN,2001, p. 55)

No presente trabalho adota-se uma compreensdo conceitual sistémica e
complexa de cidade, haja vista que a tematica Direito a cidade e mobilidade urbana
ndo podem ser compreendidos de maneira simplista, torna-se indispensavel para o
estudo das politicas publicas a serem analisadas, que o sejam de forma sistémica.

Por fim, ap0s a breve digressao relativa as compreensdes de cidade, e
antes da andlise das especificidades do Direito a cidade, edifica-se a distingdo
existente entre cidade e municipio, destacando-se que a primeira é relacionada com
a ocupacdo humana enquanto o outro se refere a delimitacéo territorial.

O municipio é a divisdo legalmente definida de certo territério,
administrada por uma prefeitura e composta pela cidade, zona rural e reservas
florestais, quando houver.

A cidade é a area urbana, delimitada por um perimetro urbano que possui
edificacdes, transito, servicos publicos colocados a disposicao do cidadéo, intenso
fluxo de pessoas, de mercadorias, informagoes.

Assim, a distincdo entre cidade e municipio pode ser evidenciada
tomando-se como exemplo o caso da capital do Estado de S&o Paulo, que é
considerada a maior cidade do pais, no entanto 0 maior municipio encontra-se na
regido norte, a cidade de Altamira, que segundo dados do IBGE® possui uma area
de 159.533,328 Km2.

3.2 O DIREITO A CIDADE

O conceito de direito a cidade ndo possui consenso, a exemplo da
definicdo de cidade que sempre foi objeto de disputa, banhado de constante conflito,
tal como o préprio espago urbano e os movimentos sociais.

No final da década de 60, o sociélogo Henri Lefevbre desenvolveu a
primeira compreensdo de direito a cidade, que logo foi incorporada nas diversas
mobilizacdes capitaneadas pelos movimentos sociais em busca de reforma urbana.
A sociedade apropriou-se desta compreensao transformando-a em bandeira de luta

social.

® Fonte : https://ww?2.ibge.gov.br/home/geociencias/cartografia/default_territ_area.shtm>Acesso em:
30 maio 2018.
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O constante debate relativo a cidade e a seu respectivo direito induziu o
surgimento de uma nocdo de direito a cidade, em face de elementos que séo
considerados fundantes, tais como a funcdo social da propriedade, a gestao
democratica das cidades e a sustentabilidade dos espacos urbanos.

Para Lefevbre (2001) a compreensdo de cidade adotada no direito a
cidade deve considerar as diversas interpretacdes existentes e ndo apenas fixar-se

no aspecto filoséfico do termo, conforme explicita o socidlogo francés:

... Considerar a “cidade” ja ndo é prolongar a filosofia, reintroduzir a filosofia
na cidade ou a cidade na filosofia? E verdade que o conceito de totalidade
corre o risco de continuar vazio se for apenas filosofico. Desta forma se
formula uma problematica da Cidade, mas que diz respeito ao mundo, a
histéria, ao homem. (LEFEVBRE, 2001, p.41)

Arremata Lefevbre (2001) ao especificar que compreensdo deve ser

adotada no Direito a cidade que:

N&o se pode pretender que a cidade tenha escapado as pesquisas dos
historiadores, dos economistas, dos demdografos, dos socidlogos. Cada uma
destas especialidades traz sua contribuicdo para uma ciéncia da cidade. J&
foi constatado e verificado que a historia permite elucidar a génese da
cidade e, sobretudo, discernir melhor que qualquer outra ciéncia a
problematica da sociedade urbana... E a cidade essa soma de indicios e de
indicacgdes, de variaveis e de parametros, de correlagfes, essa colecao de
fatos, de descricdes, de andlises fragmentérias porque fragmentantes? Nao
falta rigor a estas decupagens analiticas mas, como ja se disse, o rigor €
inabitavel. O problema coincide com a interrogacéo geral apresentada pelas
ciéncias especializadas. (LEFEVBRE, 2001, p.43)

O direito a cidade ndo possui apenas significacdo como bandeira nos
movimentos sociais e em debates académicos de natureza politica e socioldgica, o
enfoque juridico, despertado pela obra de Lefevbre, “o direito a cidade” tem na
contemporaneidade contribuido bastante para um dialogo de seus conceitos
expostos na referida obra, com outros autores, possibilitando, desta forma uma
integrac&o conceitual sob a perspectiva politica, social e juridica.

Esta compreensdo transdisciplinar que perpassa diversos enfoques
possibilita o combate direto a projetos uniformizadores, que visam a despolitizagéo
dos conflitos urbanos e violentam a capacidade criadora da prépria cidade.

A visao transdisciplinar do direito a cidade contribui para a edificacdo de

uma cidade menos desigual e mais justa.
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Oportuno também salientar que para Harvey (2014) o direito a cidade é
um significante vazio. Tudo depende de quem lhe vai conferir significado(...) A
propria definicdo de direito é objeto de uma luta, e essa luta deve ser concomitante
com a luta por materializad-lo” e esta constatacdo ndo deve tornar tal conceito
irrelevante ou politicamente estéril.

O conflito que surge com o objetivo de materializar o direito a cidade,
por vezes gera conflitos urbanos e desperta mobilizacbes sociais, cujo principal
objetivo é a defesa coletiva de um direito voltado ao sentimento de pertencimento a
cidade.

Para Santos Junior (2011), ao aprofundar-se nos conflitos urbanos

relacionados ao direito a cidade, esclarece que:

[...] podemos dizer que os conflitos urbanos que acontecem cotidianamente
em torno da mercantilizacdo ou da desmercantilizagdo da moradia, da terra
e dos equipamentos coletivos estéo relacionados ao direito a cidade. Mas o
desafio € avancar na construcdo de novos projetos de cidades, novos
projetos de sociedade. Nesse sentido, o direito a cidade deve converter-se
nao apenas em um programa anticapitalista, mas em uma nova utopia
capaz de se traduzir em uma agenda unificadora dos movimentos sociais
em torno de uma cidade justa e democrdtica para todos e para
todas.(SANTOS JUNIOR, 2011,p.74)

Acontece que por vezes quem alicerca 0s movimentos sociais, que mora
na cidade, trabalha, sobrevive e produz no espaco urbano ndo tem garantido sequer
o minimo de dignidade, e sem dignidade a sociedade fica enfraquecida fragiliza-se,
e como a fénix'*, revive e volta a lutar pelos diversos direitos & cidade, como
moradia, meio ambiente equilibrado, mobilidade e a prépria dignidade.

A dignidade da pessoa humana, considerado principio de valor
humanistico universal, tornou-se ponto crucial e fundamento estrutural nas
Constituicdes de diversos paises democraticos.

O poder constituinte originario do texto constitucional brasileiro
trintenario™, define a dignidade da pessoa humana como fundamento do Estado

Democratico de Direito, em conformidade com o art. 1°, inciso llI:

 Foi no Egito Antigo que surgiu o mito da fénix (ave maior que a aguia). Alguns acreditavam que ela
viveria mais de 90 mil anos, enquanto outros estimam que sua vida durasse em torno de 500
anos.Uma das versfes mais difundidas deste mito é a que afirma que, ao aproximar-se da morte, a
fénix partia para Helidpolis e aterrissava no altar solar, para entdo ser consumida pelo fogo. Algum
tempo depois ela retornaria a vida.

BA Constituicdo da Republica Federativa do Brasil foi promulgada em 05 de outubro de 1988.
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Art. 1° A Republica Federativa do Brasil, formada pela unido indissolivel
dos Estados e Municipios e do Distrito Federal, constitui-se em Estado
Democratico de Direito e tem como fundamentos:

| - a soberania;

Il - a cidadania;

Il - a dignidade da pessoa humana;

IV - os valores sociais do trabalho e da livre iniciativa;

V - o pluralismo politico.

Esse ideal de dignidade como fundamento de nosso Estado possibilita

uma maior estabilidade na relacéo do Estado com a sociedade.

Esclarece Kant (1986) com relagcdo a compreenséo de dignidade que:

No reino dos fins tudo tem ou um pre¢o ou uma dignidade. Quando uma
coisa tem um preco, pode-se pér em vez dela qualquer outra como
equivalente; mas quando uma coisa esta acima de todo o prego, e,
portanto ndo permite equivalente, entdo tem ela dignidade.(KANT,
1986.p.77)

Vale ressaltar que a obrigatoriedade de observar este preceito
constitucional gera duas obrigacdes estatais: Uma que nasce dos ideais liberais e
que implica em fazer com que o Estado se abstenha de praticar qualquer conduta
capaz de violar a dignidade da pessoa humana. Outras que € alicercada nos pilares
do Estado social, que imp8e ao poder estatal a obrigacdo de defendé-la, propiciando
o favorecimento de acles praticas e juridicas cujo objetivo seja resguardar a
dignidade da pessoa humana.

Conforme Sarlet (2010):

.. a dignidade humana difere da dignidade da pessoa, pois se refere a
humanidade como um todo; da uma dimensdo social da dignidade da
pessoa, ou seja, uma dimensao intersubjetiva da dignidade, partindo da
situagdo basica do ser humano em relacdo com os demais, ao invés de
fazé-lo em funcdo do homem singular, limitado a sua esfera
individual.(SARLET,2010.p.60)

Ao interpretar as especificidades juridicas no Brasil, Cavallazzi (2007)

entende o direito a cidade como sendo:

expressdo do direito a dignidade da pessoa humana, o nicleo de um
sistema composto por um feixe de direitos que inclui o direito @ moradia —
implicita a regularizacao fundiaria —, a educacéo, ao trabalho, a saude, aos
servigos publicos — implicito o saneamento —, ao lazer, a segurancga, ao
transporte publico, a preservagdo do patriménio cultural, histérico e
paisagistico, ao meio ambiente natural e construido equilibrado — implicita
a garantia do direito as cidades sustentaveis como direito humano na
categoria dos interesses difusos (CAVALLAZZI, 2007, p.56-57)
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Destague-se que a sociedade estipula como importante, e que deve
prevalecer para a gestdo democréatica da cidade, a observancia do principio da
dignidade humana, sem o qual ndo ha justica. Assim, qualquer discurso que nao
respeite tal principio, parece muito distante de reduzir as desigualdades no ambito
habitacional.

A inspiragdo no direito a cidade sem a real aplicacdo na vida social e
econbmica nao faz sentido, porque a pessoa humana precisa de condi¢cdes para
viver com dignidade, longe da falta de moradia e de saneamento basico, que atinge
camadas mais frageis da sociedade.

A desigualdade social e econdmica acentua o problema do inadequado
ordenamento territorial. Portanto, toda decisdo politica deve ser adotada de forma
democratica, norteada pelo principio da dignidade da pessoa humana, com vistas a
efetiva garantia do carater social da propriedade, a ser usufruida em favor da
coletividade.

Ensina Bobbio ( 1992), que:

O problema que temos diante de nés néao é filoséfico, mas juridico e, num
sentido mais amplo, politico. Ndo se trata de saber quais e quantos sao
estes direitos, qual é sua natureza e seu fundamento, se sado direitos
naturais ou historicos, absolutos ou relativos, mas sim qual € o modo mais
seguro para garanti-los, para impedir que, apesar das solenes declaracoes,
eles sejam violados.(BOBBIO, 1992,p.25)

O direito fundamental a cidade ndo pode ficar reduzida a uma mera
compreensao de carater geografico, econémico, politico ou social, também deve
estimular a percepcao filoséfica da cidade.

A cidade deve ser resguardada como um todo. Nao é aceitavel que seja
constatado a auséncia de canais democraticos de participacdo do cidaddao com a
urbe. Ndo deve ser tolerada a existéncia de ineficientes politicas publicas. Nao
devem existir atentados contra a dignidade da pessoa humana na sociedade ou na
relacdo da sociedade com o Estado. A existéncia de tais situacdes corrobora para a
existéncia de uma “cidade legal” que se opde a “cidade ilegal”.

E na cidade que se manifesta as delicadas contradi¢des da sociedade. A

diferenca entre area central e periférica. A coexisténcia entre o luxo e o lixo.
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Figura 3 — Mapa da desigualdade em Fortaleza
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Fonte:http: http://revistaberro.com/reportagens/fortaleza-onde-a-desigualdade-mora

Como se percebe da figura acima, Fortaleza ndo é diferente das demais
cidades no que se refere a distribuicdo da populacdo de baixa renda nas areas
periféricas da cidade, enquanto a populacdo mais abastada se localiza na parte
central.

O direito a cidade possibilita compreender o complexo processo urbano
de formacdo e de desenvolvimento da sociedade, que na contemporaneidade é
acentuadamente marcada pela liquidez baumaniana®®. A compreenséo da formacao
e do desenvolvimento social fornece elementos importantes para o resguardo do
efetivo exercicio dos direitos que o cidaddo possui, como educacédo, saude, trabalho
e lazer, entre outros que devem ser disponibilizados pelo Estado.

Percebe-se na atualidade um maior interesse juridico e politico no que se
refere a implementacdo de politicas publicas preocupadas com o resguardo da
dignidade da pessoa humana e voltadas para o desenvolvimento urbano, bem como
0 crescente debate e consequente aprofundamento nas questdes que envolvem o
direito a cidade, que ultrapassam os interesses das esferas municipais, estaduais e
federal, despertando a inclusdo do referido tema em uma agenda internacional.

O Direito a Cidade tornou-se reconhecido internacionalmente como direito

humano em virtude da ocorréncia destes eventos em todos 0s continentes no inicio

A liguidez baumaniana edifica a ideia proposta pelo sociélogo polonés Zygmunt Bauman de
sociedade liquida. A sociedade liquida é comparada com a agua, em razdo deste elemento ter a
capacidade de alterar facilmente sua forma em conformidade ao recipiente. As relacdes sociais
caracterizam-se pela volatilidade, incerteza, instabilidade. Houve uma perda do aspecto duravel e
sélido, tudo é passivel de mudanca, tudo € inseguro, nada é garantido.


http://revistaberro.com/reportagens/fortaleza-onde-a-desigualdade-mora
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da década de 90, tendo destaque especial na Conferéncia ECO/92*", ocasidio em
que foi apresentada a Agenda 21'®. O direito & cidade sustentavel ficou evidenciado
como o eixo central da proposta da agenda, principalmente no tocante ao conteudo
da sustentabilidade®® e do desenvolvimento.

Em 1996, na Conferéncia Habitat 11%°

, realizada em Istambul, foi proposta
a Agenda Habitat que também teve consideravel repercussédo, sedimentando a
discusséo do direito a cidade no cenario internacional.

A partir do Forum Social Mundial Policéntrico de 2006 foi apresentado no
cenario internacional a Carta Mundial pelo Direito a Cidade expondo para 0 mundo
em seus 21 artigos que o mencionado documento tratava-se de um instrumento
direcionado para o fortalecimento dos processos, reivindicacfes e lutas urbanas,
objetivando articular os esforcos de todos os atores publicos, sociais e privados a se
articular para conferir plena vigéncia a efetividade ao novo direito humano, o direito a
cidade.

O preambulo da Carta a Cidade (2006), esclarece que:

O Direito a Cidade amplia o tradicional enfoque sobre a melhora da
gualidade de vida das pessoas centrado na moradia e no bairro até abarcar
a qualidade de vida a escala da cidade e de seu entorno rural, como um
mecanismo de prote¢do da populacdo que vive nas cidades ou regiées em
acelerado processo de urbanizacgdo. Isso implica em enfatizar uma nova
maneira de promocao, respeito, defesa e realizacdo dos direitos civis,
politicos, econémicos, sociais, culturais e ambientais garantidos nos
instrumentos regionais e internacionais de direitos humanos.

Em seu art.1°, a missiva estabelece:

Todas as pessoas devem ter o direito a uma cidade sem discriminacdo de
género, idade, raca, condicbes de saude, renda, nacionalidade, etnia,
condicdo migratdria, orientacdo politica, religiosa ou sexual, assim como

Y"Conferéncia das Nacgdes Unidas sobre o Meio Ambiente e o Desenvolvimento, também conhecida
como Cupula da Terra, foi uma conferéncia realizada entre chefes de estado, organizado pelas
Nac¢bes Unidas realizada em 1992 na cidade do Rio de Janeiro, cujo objetivo foi debater problemas
ambientais mundiais.

'® Documento de validade internacional, nacional e local, que propicia a transformacéo dos conceitos
de desenvolvimento sustentavel em ac¢des concretas mediante propdsitos metodoldgicos, para 0s
diferentes niveis de governo. Estimula a elaboracdo de um plano de acdo a ser adotado global,
nacional e localmente, por organizacdes do sistema das Nac6es Unidas, governos e pela sociedade
civil organizada, nas diversas areas em que a acao humana impacta o mio ambiente.

¥ Termo nascido na conferéncia de Estocolmo e sedimentado na Agenda 21, que implica no
atendimento das necessidades do presente sem comprometer a viabilidade das geracdes futuras
colherem as suas proprias necessidades.

“ou Cupula das Cidades, que realizou-se 20 anos ap6s a primeira(Vancouver no Canada, em 1976),
cujo objetivo primordial foi atualizar os temas e paradigmas que alicercam a politica urbana e
habitacional, visando reorientar as ac¢des implementadas por 6rgdos e agéncias de cooperacgao
internacional vinculadas a estes temas.
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preservar a memoria e a identidade cultural em conformidade com os
principios e normas estabelecidos nessa Carta.

Por fim, no cenario internacional em 2016 foi realizado a Terceira
Conferéncia das Nacdes Unidas sobre Moradia e Desenvolvimento Urbano
Sustentéavel - HABITAT lIl, ocorrido em Quito, no Equador.

O referido evento apresentou a Nova Agenda Urbana, documento que
visa orientar a urbanizacdo sustentavel durante os proximos 20 anos. Trata-se de
um compromisso de que todos assumiram a responsabilidade de um e de outro em
direcéo ao desenvolvimento de uma sociedade urbanizada.

Apoés as consideracdes preliminares acerca do processo de discurséo
relativa ao Direito a Cidade no ambito internacional, constata-se que no Brasil o
aprofundamento juridico do tema se deu com o advento de nossa novel ordem
constitucional, a Constituicdo Federal de 1988.

Vale relembrar que na década em que Lefevbre langou sua obra “O direito
a cidade” — 1960 se iniciava no Brasil a luta pela reforma urbana, organizada por
segmentos representativos da sociedade brasileira que insatisfeitos com o modus
operandi da distribuicdo de renda, bem como com a politica habitacional e fundiaria
implementada pelo Estado brasileiro, reivindicavam extensas reformas estruturais na
politica brasileira.

A bandeira que evidenciava esta luta foi a da reforma agraria no campo,
que ja estava contida no plano das “reformas de base” do governo Jodo Goulart. A
proposta de reforma urbana inicialmente formulada no Congresso de 1963,
promovida pelo Instituto dos Arquitetos do Brasil, foi veementemente combatida e

duramente inviabilizada pelo Golpe Militar de 1964(que perdurou por 20 anos).

Figura 4 - Manchete do jornal do Brasil de 1964
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Fonte:https://capitalismoemdesencanto.wordpress.com/2015/01/12/por-que-nao-esperar-reforma-
agraria-dos-proximos-4-anos-de-governo-do-pt-breve-historico-da-questao-agraria-no-brasil-recente/.
Acesso em: 30 maio 2018.


https://capitalismoemdesencanto.wordpress.com/2015/01/12/por-que-nao-esperar-reforma-agraria-dos-proximos-4-anos-de-governo-do-pt-breve-historico-da-questao-agraria-no-brasil-recente/.%20Acesso
https://capitalismoemdesencanto.wordpress.com/2015/01/12/por-que-nao-esperar-reforma-agraria-dos-proximos-4-anos-de-governo-do-pt-breve-historico-da-questao-agraria-no-brasil-recente/.%20Acesso
https://capitalismoemdesencanto.wordpress.com/2015/01/12/por-que-nao-esperar-reforma-agraria-dos-proximos-4-anos-de-governo-do-pt-breve-historico-da-questao-agraria-no-brasil-recente/.%20Acesso
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No decorrer das décadas de 1970 e 1980 o tema reforma urbana
reaparecia com frequéncia e 0s movimentos sociais resistentes, continuavam a luta
por uma politica urbana mais eficiente, fato que desencadeou uma maior visibilidade
nacional e um amadurecimento cognitivo na compreensao do direito a cidade.

Os movimentos sociais, no decorrer do regime militar possuiam uma visédo
menos ampla da luta, defendendo a bandeira da moradia pela moradia, com o
advento do debate com vistas a construcdo de um novo momento constitucional
brasileiro, 0 movimento passou a reivindicar ndo apenas a casa, mas a casa com
asfalto, e com todos os servicos sociais préprios da cidade, como educacdo,
trabalho, saude e lazer. O debate em busca do direito & cidade tornou-se recorrente
e a sociedade passou a reivindicar ndo mais apenas moradia, passou a lutar por
direitos inerentes a propria cidade.

Em 1988, o tema reforma urbana retomou posicdo de destaque no
cenario nacional no momento em que a novel Assembléia Nacional Constituinte
delineava o perfil do novo texto constitucional. Atendendo parcialmente as
demandas dos movimentos sociais que reivindicavam uma imediata reforma urbana,
a nova Constituicdo Federal, de 05 de outubro de 1988 dedicou um capitulo para a
Politica Urbana, o capitulo Il, denominado “Da Politica Urbana” que integra o Titulo
VII do texto constitucional, que trata da ordem econdmica e financeira.

O texto constitucional dedicou apenas dois artigos para tratar da politica
urbana, que surge de forma timida, mas insere definitivamente o tema no texto
constitucional e no constitucionalismo brasileiro, que durante toda historia nada
tratou acerca do assunto.

A nova Constituicdo federal passou a definir a Politica urbana pela
primeira vez no constitucionalismo brasileiro, como exposto anteriormente, nos arts.
182 e 183. Define o art. 183 da Lei n°® 13.311, de 11 de julho de 2016, que:

Art. 182. A politica de desenvolvimento urbano, executada pelo Poder
Publico municipal, conforme diretrizes gerais fixadas em lei, tém por
objetivo ordenar o pleno desenvolvimento das fun¢gfes sociais da cidade e
garantir o bem-estar de seus habitantes. (Regulamento) (BRASIL,1988)

O caput do referido dispositivo previa uma norma juridica voltada para o
ente federado Municipio — o novel Estatuto das Cidades, que foi aprovado apos trés

anos de intenso debate.


http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/_Ato2015-2018/2016/Lei/L13311.htm
http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/LEIS/LEIS_2001/L10257.htm
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O capitulo do texto constitucional em vigor prevé a aprovacdo de um
instrumento basico de politica de desenvolvimento e de expansdo urbana aos
municipios com mais de 20 mil habitantes.

Complementa o texto constitucional vigente, que:

Art. 183. Aquele que possuir como sua area urbana de até duzentos e
cinqgllenta metros quadrados, por cinco anos, ininterruptamente e sem
oposicao, utilizando-a para sua moradia ou de sua familia, adquirir-lhe-a o
dominio, desde que ndo seja proprietario de outro imével urbano ou
rural. (BRASIL, 1988)

Vale esclarecer, que o constituinte resolveu blindar o patriménio publico,
ao definir que os iméveis publicos ndo podem ser adquiridos por intermédio da
usucapiao.

Em andlise aos artigos supracitados, Oliveira (2002,p.13) destaca uma
referéncia no texto constitucional a lei ordinaria federal para definicdo de diretrizes
gerais para a politica urbana, porém "a especificidade, como ndo poderia deixar de
ser, compete ao Municipio, atendendo a suas necessidades locais e decidindo de
acordo com os superiores interesses da cidade". Logo, para OLIVEIRA, o Estatuto
da Cidade deixou a cargo de cada Municipio efetivar os seus dispositivos segundo
as caracteristicas locais, regulamentadas no Plano Diretor.

Analisando-se também o texto constitucional vigente, constata-se que o
art. 225, visa proteger o meio ambiente artificial, conforme dispbe o referido

dispositivo de lei:

Todos tém direito ao meio ambiente ecologicamente equilibrado, bem de
uso comum do povo e essencial & 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 geracdes. (BRASIL, 1988)

Saliente-se que a busca doutrinaria constante, no sentido de identificar-se um
conceito para cidade, arrima-se nas dimensdes que os direitos peculiares a cidade
podem gerar a partir de sua definicdo. Assim, em virtude de certas inadequacdes de
natureza conceitual e o ordenamento juridico patrio, torna-se indispensavel o

ensinamento do jurista Fiorillo (2009), que expde:

O meio ambiente artificial € compreendido pelo espaco urbano construido,
consiste no conjunto de edificacdes (chamado de espaco urbano fechado),
e pelos equipamentos publicos (espago urbano aberto). Dessa forma, todos
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0s espagos construidos bem como todos os espacos habitaveis pelo
homem comp&em o meio ambiente artificial.(FIORILLO, 2009,p.339)

Para o jurista Fiorillo, o aspecto do meio ambiente esta diretamente
relacionado com o conceito de cidade, em virtude do que esta estabelecido na
Constituicdo Federal de 1988, e no Estatuto da Cidade (Lei n°® 10.257/2001), héa vista
que o vocabulo “urbano” vem do latim urbs, urbis, que significa cidade e os
habitantes desta.

Esclarece também Fiorillo (2009), que:

...0 termo “urbano” nao evidencia um contraste com “campo” ou “rural’,
porquanto qualifica algo que se refere a todos os espagos habitaveis, “ndo
se opondo a rural, conceito que nele se contem; possui, possui, pois, uma
natureza ligada ao conceito de territério”.(FIORILLO, 2009,p.339).

Assim, todo individuo, independente de habitar um espaco amplamente
urbanizado, semi-rural ou rural, possui direito a cidade, uma vez que todos devem
ser protegidos com o manto principiolégico da dignidade da pessoa humana. O
acesso a saude, educacédo, esporte, lazer, saneamento basico e demais servicos
devem ser disponibilizados a todos, independentemente de suas residéncias se
localizarem em locais considerados urbanos e regulares, a todos € garantido o
direito a cidade.

A compreensao contida na ordem juridica patria define a cidade como
sendo espaco coletivo e cultural, apto a atender aos interesses dos citadinos com
amparo nos principios da justica social, da cidade, da propriedade e de sua funcéo
social.

O distanciamento dos cidaddos das decisdes relativas ao ambiente
urbano aumenta as possibilidades de que as verbas publicas sejam utilizadas
indevidamente, em detrimento da correta prestacao universal dos servigos publicos,
o que fere as possibilidades de uma vida digna para a maioria da populacéo.

A ineficiente distribuicdo dos beneficios decorrentes do processo de
urbanizacdo gera, segundo a socitloga Isabel Oliveira, a percepcdo de uma cidade
dividida em duas: a formal e a informal.

Na primeira, moram, trabalham, circulam e se divertem os privilegiados
grupos que tém acesso aos sofisticados investimentos publicos. A outra,
denominada informal, estd ocupada por populagdo pobre que também trabalha,

circula e se diverte na cidade, porém, mora em favelas, em loteamentos irregulares e
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loteamentos ilegais que cresceram e se expandiram sem a acgao efetiva do poder
publico na dotacdo necesséria dos servigos e equipamentos urbanos basicos.
Merece destaque, o fato de que, o capitulo de politica urbana do texto
constitucional foi baseado em uma emenda popular? de reforma urbana,
coordenada por organizagOes da sociedade civil e lideres integrantes do Movimento
Nacional de Reforma Urbana, que posteriormente transformou-se no Férum

Nacional de Reforma Urbana®?.

Figura 5 - Organograma do FNRU

ENTIDADES
SINDICAIS

Forum Regional e
Estadual de
Reforma Urbana

Fonte: Elaborado pelo autor

O FNRU, ap6s a promulgacéo do texto constitucional passou a pressionar
o Congresso Nacional com vistas a regulamentacédo do Capitulo da Politica Urbana
e apds 12 anos ocorre a constitucionalizacdo do direito a moradia com sua incluséao
no elenco dos direitos sociais, e em 2001 ingressa no ordenamento juridico
brasileiro, a Lei Federal n° 10.257 de 10 de julho de 2001 — Estatuto da Cidade,

também conhecido por Lei do Meio Ambiente Artificial.

L A participacéo do povo foi incentivado quando se estabeleceu no regimento interno da Constituinte
a utilizacdo do mecanismo da iniciativa popular para a elaboracdo de emendas populares para o
entdo projeto da Constituicdo Federal de 1988. Para 122 emendas, mais de 12 milhdes de
assinaturas.Disponivel em:http://www.senado.leg.br/noticias/especiais/constituicao25anos/exposicao-
senado galeria/Jornal]Constituinte.pdf . Acesso em: 30 maio 2018.

2.0 Férum Nacional por Reforma Urbana atualmente segue atuante em busca de pautar as acdes
relacionadas ao tema. Como exemplo, menciona-se a carta encaminhada a Presidente da Republica
Dilma Rousseff (lida no encerramento do 38° Encontro Nacional de Sindicatos e Arquitetura e
Urbanismo em Cuiaba em 11 de novembro de 2014) com destaque para os desafios das politicas
urbanas e com o pleito de indicacdo de um ministro das cidades comprometido com a garantia do
direito a cidade. Disponivel em: http://www.caubr.gov.br/wp-content/uploads/2014/12/Carta-FNRU-
Ministerio.pdf. Acesso em: 30 maio 2017


http://www.senado.leg.br/noticias/especiais/constituicao25anos/exposicao-senado%20galeria/Jornal%5dConstituinte.pdf
http://www.senado.leg.br/noticias/especiais/constituicao25anos/exposicao-senado%20galeria/Jornal%5dConstituinte.pdf
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Como uma das consequéncias da luta constante dos movimentos sociais
em defesa da problemética da moradia, o art. 6° do texto constitucional, que trata
dos direitos sociais, com o advento da Emenda Constitucional n® 26 de 2000, passa

a ter a seguinte redacao:

Sao direitos sociais a educagdo, a saude, a alimentacdo, o trabalho, a
moradia, o0 lazer, a seguranga, a previdéncia social, a protecdo a
maternidade e a infancia, a assisténcia aos desamparados, na forma desta
constituigdo. (BRASIL,2000)

Percebe-se, que foi neste momento de importantes modificacdes no texto
constitucional para a politica urbana, que a compreenséo sobre o valor da luta por
moradia, encarada de forma isolada, ndo satisfez o direito a cidade, propiciando sua
modificacdo. Constata-se que foi necessario trata-la sob uma otica integrada de
direitos e deveres, que abrangesse o direito ao trabalho, ao saneamento, ao
transporte, ao acesso a equipamentos publicos, entre outros, pois apenas desta
maneira o direito a cidade fica resguardado.

A Lei Federal n°. 10.257/01 (Estatuto da Cidade) é a lei brasileira que
regulamenta o capitulo da politica urbana da Constituicdo Brasileira de 1988.
Ela norteia as diretrizes gerais, que devem ser implementadas pela Unido (governo
federal), pelos estados (governos estaduais) e municipios (governos municipais),
direcionadas a promoc¢ao de politicas publicas voltadas a politica urbana, visando
garantir o pleno desenvolvimento das funcdes sociais da propriedade urbana e da
cidade, propiciando assim o direito a cidades de forma sustentavel e o
desenvolvimento das gestdes democréticas nas cidades.

O novo instrumento legal, cujo objeto € a cidade, ampara-se no principio
da funcao social da propriedade e da gestdo democratica, a lei contém normas de
ordem publica e interesse social regulando o uso da propriedade urbana de modo a
garantir o bem coletivo, a seguranca e o bem-estar dos cidadaos.

Por fim, a criacdo do Ministério das Cidades — MCIDADES, em 1° de
janeiro de 2003, a partir da Medida Provisoria n°® 103/2003, convertida na Lei n°
10.683 de 28 de maio de 2003 em 2003, e posteriormente a implantacdo do
Conselho das Cidades - ConCidades, por intermédio do decreto n° 5.790 de 25 de
maio de 2006, possibilitou o inicio de uma politica urbana em que, pela primeira vez
na longa trajetoria pela reforma urbana no Brasil, os diversos protagonistas,

legitimos representantes da sociedade civil, passaram a integrar um espago



53

institucional com o objetivo de elaborar e executar politicas urbanas capazes de

salvaguardar o direito a cidade.
3.3 A MOBILIDADE URBANA

As cidades visam primordialmente contribuir para celebracéo de relagdes
obrigacionais que envolvem bens e servicos, vivéncia de momentos de lazer de
descobertas culturais e acima de tudo de um intercambio harménico entre seus
cidaddos, mas nada disso é possivel se ndo houver uma adequada mobilidade
urbana disponivel a todos, propiciando que a cidade seja vivida por todos, e nado
apenas transforme-se em uma vitrine a ser cobicada por seus moradores.

As estratégias de elaboracdo de planejamentos urbanos devem observar
as particularidades da cidade para atender adequadamente a demanda existente em
cada contexto urbano. Constata-se que o planejamento urbano € conduzido de
forma inadequada acarretando graves prejuizos para a mobilidade e
consequentemente para o exercicio dos direitos a cidade.

O Poder Publico, frequentemente por intermédio de seus técnicos de
transporte desenvolve diversas acdes no sentido de elaborar e conceber projetos
que atendam as necessidades do transporte coletivo e com esta perspectiva surge

projetos alternativos como o VLT?® e o metrd.

Figura 6 - Fotografia da Linha Sul do Metro de Fortaleza

Fonte: METROFOR. Metro de Fortaleza, Linha Sul.

% 0 Veiculo Leve sobre Trilhos (VLT), conhecido como Light Rail, Metr6 Leve ou ainda Metrd de
Superficie, trata-se de um pequeno trem urbano, geralmente movido a eletricidade, cuja estrutura
permite ser adequada ao meio urbano existente, o que significa uma alternativa sustentavel de
mobilidade para as cidades.
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A intencdo é de que, tais intervencdes, contribuam para que o0s
equipamentos da rede de transporte consigam atender a crescente demanda que
busca o transporte coletivo como meio de deslocamento diario.

Em contrapartida os técnicos em transito preocupam-se em cada vez
mais investir em novas obras viarias, construcdo de viadutos, duplicacdo de faixa,
passagem de nivel entre outras intervencdes, com a finalidade de recepcionar o
aumento acentuado da frota de veiculos que cresce em descompasso com a
limitada capacidade do Poder Publico ampliar a malha viaria.

O aumento da frota supera a capacidade que o Poder Publico possui de
atender a demanda social para melhoria da mobilidade. Ademais, percebe-se que a
gestdo de transporte, transito e de uso e ocupacdo do solo deve ser elaborada de
maneira conjunta e harmoniosa, mas na maior parte das vezes ndo adota medidas
integradas, fato que acarreta a adogdo de acdes ineficientes em virtude da falta de
sincronia no combate e enfrentamento do inchago urbano.

O Ordenamento juridico brasileiro através do Estatuto da Cidade trata do
direito ao transporte que deve ser entendido de forma ampliada através da nocéo de
mobilidade urbana, que foi expressamente previsto na Constituicdo Federal, por
meio de recente alteracdo na Constituicdo Federal, com a aprovacdo da Emenda
Constitucional n° 90, de 15 de setembro de 2015, que introduz, expressamente, 0
transporte como direito social, como direito & mobilidade, que garante que o acesso
universal a cidade, de pessoas e bens, por meio de condicbes e modais variados de
transporte, de modo que se possa viver, trabalhar, e viver efetivamente o que a
cidade pode proporcionar, de acordo com as necessidades e desejos pessoais.

Em cidades que cada vez mais se distanciam de seus moradores, a
mobilidade urbana, constitui-se como um direito de extrema relevancia. Ndo havera
direito ao trabalho, a saude, ao lazer, sem transporte publico eficiente — o0 que se
relaciona ao direito a infraestrutura urbana e aos servi¢os publicos — e sem opc¢des

vidveis para locomocé&o das pessoas.

3.3.1 Conceitos de mobilidade urbana

O conceito de mobilidade urbana é amplo e complexo, sendo

indispensavel a adogcdo de uma viséo sistémica, relativamente a movimentagédo de
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bens e pessoas, que associe 0 sistema de transporte publico, a circulagdo de
veiculos particulares e o uso e ocupac¢do do solo.

Para as professoras e pesquisadoras da engenharia de producédo Pappa
e Chiroli (2011), a “mobilidade € um atributo associado a cidade e corresponde a
facilidade de deslocamento de pessoas e bens na area urbana” logo, pode-se
entender mobilidade urbana, como a viabilidade de deslocamento de pessoas e
bens no espaco urbano para a realizacdo das atividades cotidianas em tempo
considerado aceitavel, com a qualidade necessaria. (PAPPA e CHIROLI,2011, p.1)

De acordo com Alves e Junior (2007) o Plano Diretor Participativo,
desenvolvido pelo Ministério das Cidades, gera a compreensao conceitual de que

mobilidade assume a conotacao de:

Um individuo se movimentar, locomover e atingir um destino almejado,
‘dentro de suas capacidades individuais’, isto é, realizar qualquer
movimentacdo ou deslocamento por seus proprios meios, com total
autonomia e em condicdes seguras, mesmo que para iSso precise de
aparelhos especificos. Nesse sentido, a acessibilidade é antes de tudo,
uma medida de incluséo social. (idem, 2007, p.6)

O conceito de mobilidade observa estreita relagdo com os deslocamentos
diarios do cidaddo no espaco urbano, ndo apenas a sua efetiva realizacdo, mas
também a qualidade e a possibilidade, além de, relacionar-se com a ideia de uma
cidade mais sustentavel. A cidade definida como um ecossistema, onde cada
integrante mantém relacdo harmoniosa com os demais.

Apoés pesquisa na literatura nacional acerca de mobilidade, detectou-se
gue Alves e Raia Jr (2009) constataram que existe uma multiplicidade de conceitos
que por vezes dificultam a sua compreensédo, fato que os fez adotar o seguinte

conceito:

De maneira bem simplificada, mobilidade urbana pode ser compreendida
como a facilidade de deslocamentos de pessoas e bens dentro de um espaco
urbano e, acessibilidade como o acesso da populacdo para realizar suas
atividades e deslocamentos. O conceito de mobilidade esta relacionado com
os deslocamentos diarios (viagens) de pessoas no espaco urbano. Nao
apenas a sua efetiva ocorréncia, mas também a facilidade e a possibilidade
de ocorréncia. (ALVES e RAIA JR, 2009, p.4)

Ao analisar a compreensdo conceitual de mobilidade, depara-se com a

necessidade de relaciona-la com o fator tempo. A cidade se estrutura em funcao das
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necessidades e interesses que se apresentam aos individuos, e os deslocamento
Sdo a maneira que isso ocorre, a mobilidade relaciona-se ao tempo e espacgo de
uma forma singular, posto que ambos visam alcancar um ambiente mais eficaz e
eficiente.

Integrando a mesma linha de compreensdo Maia e Krapp
(2009),destacam:

E importante lembrar também que a categoria “tempo”, se ndo é mais
protagonista, articula-se sobremaneira no perscrutar critico da
categoria “espago”. Celeridade, afinal, € a palavra-chave para
qualguer compreensdo do espaco urbano. Quando falamos em
urbano estamos irremediavelmente nos reportando a uma imagem
gue associamos a de um caleidoscépio se modificando
constantemente, sempre acrescentando novos elementos e
deslocando outros que supostamente estariam fixos. (MAIA e
KRAPP,2009, p.107)

Com o objetivo de contribuir para a compreensao da importancia do fator
tempo na mobilidade urbana a Federacdo das Industrias do Rio de Janeiro —
FIRJAN apresentou no Congresso Internacional Cidades e Transportes no Rio de
Janeiro, em setembro de 2015, um estudo realizado em 2012 com 601 municipios
gue possibilitou a edificacdo de um ranking nacional do Tempo de Deslocamento
casa-trabalho, para auxiliar na identificacdo dos municipios, cujo o fator tempo
tornou-se um grave ponto de estrangulamento a ser enfrentado, conforme gréfico

abaixo:

Figura 7 -Tempo de Deslocamento Casa/Trabalho

TEMPO DE DESLOCAMENTO CASA-TRABALHO

Area Metropolitana

Rio de Janeiro
Sao Paulo
Salvador

Belo Horizonte
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Grande S&o Luis
Distrito Federal
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Fortaleza
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Floriandpolis
Jo&io Pessoa

MNatal

oh30

Fonte: Pesquisa realizada pela Federagdo das Indistrias do Rio de Janeiro-FIRJAN em 2012 e
apresentada em 2015 no Congresso Internacional Cidades e Transportes.
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A pesquisa constatou, entre diversas questbes, que nas areas das
periferias metropolitanas em que é acentuado as desigualdades relativas a geracéo
de emprego, o tempo de deslocamento € mais acentuado, em virtude da
necessidade do reequilibrio da oferta de empregos.

Assim, percebe-se que o fator tempo pode ser elemento indicativo para
adocdo de politicas publicas mais eficazes de enfrentamento da problematica da

geracdo de emprego e renda.

3.3.2 A Politica Nacional de Mobilidade Urbana - PNMU

Estudos demonstram que o Brasil estd em ritmo acelerado de crescimento
populacional. Diante desta percepc¢do, o IBGE projetou que o pais continuara em
rota de crescimento até 2039, momento em que atingird o chamado crescimento
zero. Apenas a partir deste momento € que sera percebido uma queda na
populacdo. Sendo assim as politicas publicas adotadas para minimizarem os efeitos
do significativo crescimento populacional deverdo levar em consideracdo a
tendéncia crescente da populacdo, para implementacdo de medidas capazes de
minimizar os efeitos do descompasso, detectado entre o crescimento da populagéao
e a limitada condicdo do Estado em implementar medidas capazes de resguardar o
direito a cidade a todos. A capacidade de abertura de novas vias publicas,
implementacdo de novos modais de transporte, construcdo de viadutos e
modificagdes na engenharia de transito implica em altos investimentos, e o que se

percebe é uma queda na arrecada¢cdo dos municipios.

Grafico 1 - Evolucao da populacao brasileira

Grafico 13 - Evolucéo da populacio total, segundo os censos demograficos e projecio
Brasil - 1950/2050
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Fonte: IBGE, Diretoria de Pesquisas, Coordenagéo de Populagéo e Indicadores Sociais, Projegso da Populagéo do Brasil
por Sexo e ldade para o Periodo 1980-2050 - Revisio 2008.

Fonte: IBGE
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O crescimento populacional em que 0 pais se encontrava no inicio da
década de 2000 (e que ainda se encontra), dividia espa¢o com o inchacgo urbano, e
o produto desta constatacdo oferecia um impacto sério na mobilidade urbana, no
emprego e renda, na criminalizacéo, na pobreza, no transporte, no lixo e na relacéo
do cidaddo com a cidade, diante de tais fatores o Poder Publico resolveu instituir
uma Politica Nacional de Mobilidade Urbana. Surge no ordenamento juridico a lei
federal 12.587/12.

A referida lei define a mobilidade urbana como sendo as maneiras que se
realizam o deslocamento de pessoas e cargas no espacgo urbano. O objetivo do
referido ato normativo relaciona-se com o0 acesso universal a cidade, a
concretizacdo do cumprimento dos preceitos principiolégicos e diretrizes da politica
de desenvolvimento urbano por intermédio do planejamento e do gerenciamento
democratico do Sistema Nacional de Mobilidade Urbana — SNMU.

A PNMU prevé o incentivo a participacdo social nas decisbes sobre
Mobilidade Urbana, com vistas a integracdo entre diferentes modais de transporte,
sustentabilidade e universalidade no acesso a cidade e consequente resguardo do
direito a cidade, sendo evidenciado no referido dispositivo legal, que o transporte

nao motorizado merece destaque, conforme figura abaixo:

Figura 8 - Prioridade segundo a PNMU

Prioridade no uso das vias urbanas

RGN Pedestres
VWENSETENSY  dclistes
6 c& & / Bicicletas de servigos

\ B ﬂ/ Transporte coletivo

Taxis e veiculos de carga

Carros compartilhados

Carros e motos

Fonte : Ministério das Cidades, SeMOB, 2012

A obrigatoriedade de municipios com mais de 20 mil habitantes

elaborarem os proprios planos de mobilidade urbana até o ano de 2015 foi um dos
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pontos principais definido na Lei 12.587/12, por tratar-se de instrumento de
efetivacdo da Politica Nacional de Mobilidade Urbana em todo territério nacional.

Acontece que poucos municipios cumpriram a determinacdo legal, fato
gue motivou a Presidéncia da Republica editar a medida proviséria n°® 818/2018 que
prorrogou o prazo de elaborag&o dos planos para abril de 20109.

Quanto aos governos estaduais foi concedida na mesma MP uma
prorrogacdo até dezembro de 2021 para elaboracdo e conclusdo dos Planos de
Desenvolvimento Urbano Integrado-PDUI das regides metropolitanas ou
aglomeracdes urbanas.

Destague-se que a falta de apresentacdo do plano de mobilidade
municipal acarretara o impedimento de o municipio contratar recursos federais para
investir em Mobilidade.

O perfil dos contactados por oficio pelo MCIDADES, no levantamento
procedido, para informarem acerca dos planos de mobilidade, sdo municipios:

« com mais de 20 mil habitantes (Segundo Estimativa para 2014 do IBGE)
* que fazem parte de Regides Metropolitanas, Aglomeracdes Urbanas e
Regides Integradas de Desenvolvimento Econdmico;

* em area de interesse turistico (Segundo Pesquisa Perfil dos Municipios
Brasileiros - Munic 2012 — do IBGE);

* em area de impacto ambiental (Segundo Pesquisa Perfil dos Municipios
Brasileiros - Munic 2012 — do IBGE);

* que participaram de alguma capacitacdo presencial da SNTMU desde

2013. Estes municipios participaram do levantamento apenas em 2016.

Vale salientar que o Brasil tem 5.569 municipios mais o Distrito Federal e
gue o levantamento procedido pelo Ministério sobre Planos de Mobilidade Urbana
levou em consideragcdo o equivalente a 3.342 deles, tendo 63% respondido.
(IBGE,2013).


http://www.cidades.gov.br/mobilidade-urbana/planejamento-da-mobilidade-urbana/233-secretaria-nacional-de-transporte-e-da-mobilidade/planejamento-da-mobilidade-urbana/4119-capacitacao-dos-municipios
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Grafico 2 - Municipios pesquisados a respeito do plano de mobilidade

® Respondeu ao levantamento
W Néo respondeu ao levantamento
Grafico 1. Taxa de respostas.
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Grifico 2. Tana de respostas por porte de municipio. Grifico 3. Taxa de respostas por regido.

Fonte:http://www.cidades.gov.br/images/stories/ArquivosSEMOB/imagens/levantamentomobilurbanag
rafico01.png>Acesso em 04 de junho de 2018.

O MCIDADES apos levantamento realizado também identificou que 658
municipios declararam ter integrado em seus ordenamentos juridicos o Plano de
Mobilidade Urbana ou estar em processo de elaboracdo. Percebe-se que o
percentual de respondentes demonstra que uma parcela consideravel dos
municipios foi, pelo menos, incentivada a elaborar seus respectivos planos de

mobilidade Urbana.

Gréfico 3 - Quantidade de Municipios com plano de mobilidade

m N3o possui nem esta elaborando Plano de Mobilidade Urbana
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Grafico 4. Percentual de municipios que possuem Plano de Mobilidade Urbana por porte de municipios.

Fonte:http://www.cidades.gov.br/images/stories/ArquivosSEMOB/imagens/levantamentomobilurbanag
rafico02.jpg> Acesso em 04 de junho de 2018.


http://www.cidades.gov.br/images/stories/ArquivosSEMOB/imagens/levantamentomobilurbanagrafico01.png%3eAcesso
http://www.cidades.gov.br/images/stories/ArquivosSEMOB/imagens/levantamentomobilurbanagrafico01.png%3eAcesso
http://www.cidades.gov.br/images/stories/ArquivosSEMOB/imagens/levantamentomobilurbanagrafico01.png%3eAcesso
http://www.cidades.gov.br/images/stories/ArquivosSEMOB/imagens/levantamentomobilurbanagrafico02.jpg
http://www.cidades.gov.br/images/stories/ArquivosSEMOB/imagens/levantamentomobilurbanagrafico02.jpg
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A pesquisa realizada pelo MCIDADES também constatou que 59% dos
municipios que responderam a consulta ministerial declararam possuir plano de
Mobilidade Urbana, devidamente aprovado em lei. Saliente-se que entre 0s
municipios menores o indice de planos aprovados em lei € maior, no entanto, tal
constatacdo merece reserva, pois estes numeros podem revelar, ndo a regular
aprovacao por lei, mas sim, por intermédio de um simples decreto, o que desatende

as normas contidas na Lei 12.587/2012, conforme demonstra o grafico abaixo:

Gréfico 4 - Municipios que possui plano de mobilidade aprovado por lei

® Possui Plano de Mobilidade Urbana aprovado em lei municipal
Possui Plano de Mobilidade Urbana ndo aprovado em lei municipal
Grifico 6. Percentual de municipios que declararam possuir Plano de Mobilidade Urbana aprovado em lel municipal.
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Grifice 7. Percentual de municipios que possuem Plane de Mobilidade Urbana aprovado em lel por porte de municipics, Grafico 8. Percentual de municiplos que possuem Flano de Mobilidade Urbana aprovado em lel por regido.

Fonte:http://www.cidades.gov.br/images/stories/ArquivosSEMOB/imagens/levantamentomobilurbanag
rafico04.png>Acesso em: 04 junho 2018.

Assim percebe-se que a ado¢cdo de uma Politica Nacional de Mobilidade
Urbana, instituida por lei despertou um maior interesse por parte dos municipios em
debater a questdo da mobilidade urbana bem como em adotar medidas no sentido
de adequar-se ao novo cenario. No entanto, mesmo existindo severas
consequéncias para 0S municipios que nao atenderem aos ditames da referida
norma juridica, constata-se que ainda falta muito para o efetivo cumprimento de
medidas adequadas para a homogeneizacdo das acdes a serem desempenhadas

por cada ente federado.


http://www.cidades.gov.br/images/stories/ArquivosSEMOB/imagens/levantamentomobilurbanagrafico04.png%3eAcesso
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3.4 A RELACAO DO DIREITO A CIDADE COM A MOBILIDADE

A relacdo que existe entre o direito a cidade e a mobilidade urbana é de
plena e necessaria integracdo e complementaridade. A compreensdo do direito a
cidade perpassa as especificidades da mobilidade urbana e esta por sua vez,
possibilita o pleno exercicio daquela.

Segundo Lefebvre (2006), o Direito a vida Urbana, possibilita uma
apropriagdo autébnoma do municipe com sua cidade e ndo apenas a mera
disponibilizacdo dos servi¢os basicos.

A apropriacdo autbnoma do municipe implica em despertar um
sentimento de pertenga, que n&o significa apenas “ser parte”, mas sim, “fazer parte”,
desempenhando um papel de protagonista, sujeito de direitos.

O Direito a Cidade desperta a necessidade de ter acesso aos locais de
encontro e de troca de experiéncias de vida na polis que solidifica a importancia da
adocao de politicas publicas capazes de enfrentar um dos principais problemas dos
habitantes dos grandes centros urbanos — a letargica mobilidade urbana que conduz
a conflitos intersubjetivos.

Esclarece Lefebvre (2001), que a urbe se realiza na sua plenitude e de

forma integral, destacando que:

O direito a cidade nao pode ser concebido como um simples direito de visita
ou de retorno as cidades tradicionais. S6 pode ser formulado como direito a
vida urbana, transformada, renovada. Pouco importa que o tecido urbano
encerre em si o campo e aquilo que sobrevive da vida camponesa
conquanto que o “o urbano”, o lugar de encontro, prioridade do valor de uso,
inscricdo no espaco de um tempo promovido a posi¢cdo de supremo bem
entre os bens, encontre sua base morfolégica, sua realizacdo prético-
sensivel. O que pressupbe uma teoria integral da cidade e da sociedade
urbana que utilize os recursos da ciéncia e da arte. (LEFEBVRE, 2001a,
p.117)

Para Harvey (2012) o Direito a Cidade tem que ser compreendido:

tanto como lema operacional quanto ideal politico, justamente porque ele
enfoca a questdo de quem comanda a conexao necessaria entre a
urbanizacdo e a utilizacdo do produto excedente. A democratizagdo
deste direito e a constru¢cdo de um amplo movimento social para
fortalecer seu designio é imperativo, se os despossuidos pretendem
tomar para si o controle que, ha muito, lhes tem sido negado, assim
como se pretendem instituir novos modos de urbanizacdo. Lefebvre
estava certo ao insistir que a revolugdo tem de ser urbana, no sentido
mais amplo deste termo, ou nada mais. (HARVEY,2012)
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O Direito a Cidade implica na possibilidade real dos diversos grupos
sociais se deslocarem pelos centros urbanos desfrutando dos diversos
equipamentos publicos essenciais, como por exemplo, a saude, educacdo e o
transporte que integram o elenco dos direitos sociais guindados a norma

constitucional, conforme disp&e o art. 6° da Lei Maior?*:

Sao direitos sociais a educagéo, a saude, a alimentacao, o trabalho, a
moradia, o transporte, o lazer, a seguranca, a previdéncia social, a
protecdo a maternidade e a infancia, a assisténcia aos
desamparados, na forma desta Constituicao (BRASIL. 1988).

O acesso ao ambiente de trabalho, também desponta como uma
necessidade fundamental para o resguardo dos direitos dos trabalhadores, logo,
conclui-se que a utilizacdo dos diversos servi¢os publicos colocados a disposicéo do
cidadao objetiva resguardar direitos.

Torna-se necessario para o exercicio do direito a educacdo, que o
cidaddo deslogue-se para a escola, para o exercicio do direito a saude, que o
cidaddo desloque-se para a Unidade de Pronto Atendimento UPA, posto de saude
ou hospital, para o exercicio do direito ao trabalho, que o cidaddo desloque-se para
seu emprego e para o exercicio do direito ao lazer, que se desloque para a praca,
teatro, cinema e etc.

O aprofundamento tedrico acerca do direito a cidade envolve questdes de
mobilidade urbana, o que implica nas condicdes necessarias para a utilizacdo dos
servicos publicos disponibilizados e nas dificuldades existentes para a sua
concretizacao.

Destaque-se que a multiplicidade de modais de transporte oferece ao
cidadado inimeras condicbes de deslocamento na urbe, no entanto na maioria dos
casos 0 meio de transporte utilizado é o menos recomendavel, pois prioriza o
interesse privado em detrimento do coletivo.

Para ilustrar o uso inadequado de modais de transporte o Departamento
de Transito de Munique, em 2001, abordou a problemética do uso inadequado dos
meios de transporte em campanha de educag¢do para o transito veiculada por
intermédio de posters afixados em locais de intenso fluxo explicitando as

consequéncias da priorizacédo do transporte individual, frente ao transporte publico,

* Lei suprema da organiza¢do de um Estado: constituicdo federal, carta magna, magna-carta, carta
constitucional, lei basica, carta politica.


https://www.sinonimos.com.br/carta-magna/
https://www.sinonimos.com.br/magna-carta/
https://www.sinonimos.com.br/lei-basica/
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fato desencadeador de grave problema na mobilidade urbana, conforme peca
publicitaria abaixo:

Figura 9 — Espagos ocupados por modal de
transporte

www.cyclingpromoign.com 9 a
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Fonte: http: // http://bragaciclavel.pt/2016/03/milhoes-de-motivos-para-pedalar/.

Para melhor compreenséo das particularidades existentes entre a relagéo
Mobilidade Urbana e o Direito a cidade é imperioso destacar a influéncia de dois
fatores que modificam sobrermaneira o produto da mencionada relacdo, a violéncia
simbdlica de Bourdieu (2007) e a microvioléncia cotidiana de Souza (2010).

A violéncia simbdlica é identificada como forma cultural que impdem e faz
gue seja aceito como normal, como verdade que sempre existiu, e que ndo é
passivel de questionamento, uma pléiade de normas nao escritas e nem ditas, que é
exercida por diferentes instituicbes da sociedade: a midia, a escola e o proprio
Estado.

Para Bourdieu (1989), a concepcdo de violéncia simbdlica esta
relacionada como sendo manifestacéo decorrente do poder simbélico®. Ele delineia
a violéncia simbdlica como uma “violéncia suave, insensivel, invisivel a suas proprias

vitimas, que se exerce essencialmente pelas vias puramente simbdlicas da

% Ensina o socidlogo Bourdieu que Poder simbdlico é: “um poder que se deixa ver menos ou que é
até mesmo invisivel (...) O poder que esta por tras, escondido nas entrelinhas e que é cunhado com
este proposito. Quando reconhecido, estamos diante do poder simbdlico (BOURDIEU, 1989, p.7)
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comunicacdo e do conhecimento, ou, mais precisamente, do desconhecimento
"(BOURDIEU, 1989, p.8).

Destarte a violéncia simbdlica decorre do poder simbdlico, que para
Bourdieu (1989) significa:

poder de construir o dado pela enunciacdo, de fazer ver e fazer crer, de
confirmar ou de transformar a visdo do mundo e, desse modo, a acdo sobre
o mundo, portanto o mundo, poder quase magico que permite obter o
equivalente daquilo que é obtido pela for¢a (fisica ou econémica) gracas ao
efeito especifico de mobilizacdo, s6 se exerce se for reconhecido, quer
dizer, ignorado como arbitrario. (BOURDIEU,1989,p.7)

O Estado pratica a violéncia simbdlica, por exemplo, quando contribui
para a priorizagdo do transporte motorizado em detrimento ao ndo motorizado.
Desde a década de 70 as politicas publicas de mobilidade urbana foram concebidas
no sentido de recepcionar um maior nimero de veiculos em face do acentuado
crescimento deste modal de transporte.

Novos viadutos, intervengdes urbanas visando o alargamento de vias,
abertura de novas artérias e a existéncia de uma legislacdo que estimula a aquisicédo
de veiculos particulares com financiamentos de médio e longo prazo que facilitam o
processo de aquisi¢cdo do bem que se tornou simbolo de status (o veiculo individual,
seja o automovel ou a motocicleta) , estimulam o cidaddo a priorizar o que nédo
deveria ser priorizado, a aquisi¢cdo do veiculo particular e a consequente evasao do
transporte publico.

Ademais o Poder Publico ndo adota medidas de campanha de educacéo
no transito, voltada para o uso do transporte ndo motorizado como forma de
contribuir para a mobilidade urbana.

Apenas ap0s a implantacdo de uma Politica Nacional de Mobilidade
urbana (imposta por Lei) tendente a priorizar o uso do transporte ndo motorizado por
intermédio de um Sistema Nacional de Mobilidade Urbana, cuja finalidade é
redirecionar as ac¢des praticadas pelos diversos entes federados ( Unido , Estados e
Municipios), é que o Poder Publico passou a adotar medidas concretas no sentido
de enfrentar o inchaco urbano de forma diversa da adotada nas ultimas cinco
décadas.

Com a hipertrofia urbana e a forca do mercado de consumo (que estimula

0 consumismo acentuado, por vezes inconsequente) o poder publico passou a tentar
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resolver a problemética da mobilidade urbana com a aplicacao crescente de verbas
publicas em infraestrutura e com a inser¢cdo no ordenamento juridico de
instrumentos legais que sustentassem o financiamento de veiculos particulares aos
gue nédo possuiam condi¢cdes de adquirir seu préprio meio de transporte.

A midia, a escola e o proprio Estado contribuiram sobremaneira para a
sutil violéncia simbodlica quando ao tentar resolver as questbes de mobilidade
urbana, na verdade estava contribuindo para o seu maior estrangulamento.

Contribuindo para a compreensdo dos elementos caracteristicos da

violéncia simbdlica, Rosa (2007) esclarece que:

a violéncia simbdlica representa uma forma de violéncia invisivel que se
impde numa relacdo do tipo subjugacdo-submissao, cujo reconhecimento e
a cumplicidade fazem dela uma violéncia silenciosa que se manifesta
sutiimente nas rela¢des sociais e resulta de uma dominagao cuja inscricao é
produzida num estado déxico das coisas, em que a realidade e algumas de
suas nuangas sdo vividas como naturais e evidentes. Por depender da
cumplicidade de quem a sofre, sugere-se que o dominado conspira e
confere uma traicdo a si mesmo. (ROSA, 2007, p.40)

Ja para Theodor Adorno, filésofo, socidlogo, musicélogo e compositor
alemado, expoente da escola de Frankfurt, a violéncia simbodlica possui
contextualizacdo diversa da definida por Pierre Bourdieu, conforme depreende-se de

Seu pensamento:

Sob o monopdlio privado da cultura sucede de fato que ‘a tirania deixa livre
0 corpo e investe diretamente sobre a alma’. Ai, o patrdo ndo diz mais: ou
pensas como eu ou morres. Mas diz: és livre para ndo pensares como eu, a
tua vida, os teus bens, tudo te sera deixado, mas, a partir deste instante, és
um intruso entre nés. Quem nado se adapta &€ massacrado pela impoténcia
econdmica que se prolonga na impoténcia espiritual do isolado. Excluido da
indUstria, é facil convencé-lo de sua insuficiéncia. [...] A totalidade das
instituicbes existentes os aprisiona de corpo e alma a ponto de sem
resisténcia sucumbirem diante de tudo que Ihes é oferecido. E assim como
a moral dos senhores era levada mais a sério pelos dominados do que
pelos préprios senhores, assim também as massas enganadas de hoje séo
mais submissas ao mito do sucesso do que os proprios afortunados. Estes
tém o que querem e exigem obstinadamente a ideologia com que se lhes
serve (ADORNO, 2002, p. 26).

Apoés as incursdes tedricas acerca do conceito de violéncia simbdlica,
bem como uma vez compreendida sobre que aspecto o Estado praticou tal violéncia,
fica evidenciado que o presente trabalho dedica-se, dentre outros motivos, a
verificacdo das reais motivagcdes que conduziram a Prefeitura de Fortaleza a se

insurgir quanto a violéncia simbolica praticada muitas vezes pelo préprio poder
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publico no trato das medidas adotadas para o enfrentamento das questdes
particulares dos grandes centros urbanos.

A implantacdo de um sistema de compartiihamento de bicicletas surgiu
como forma de instrumento de estimular a utilizacdo da bicicleta, como meio de
transporte publico capaz de contribuir para o combate aos diversos pontos de
estrangulamento identificados na gestdo de transito e de transporte, viabilizando,
assim, uma Politica Publica eficaz de mobilidade urbana além de contribuir para a
salde dos usuarios que passam a adotar uma postura mais compativel com a
qualidade de vida minimamente recomendavel.

A gueda na receita publica nas ultimas décadas também impulsionou o
poder publico municipal a planejar medidas menos onerosas para o enfrentamento
das questdes relativas a mobilidade urbana. O poder publico passou a planejar
intervir na realidade social em parceria com a iniciativa privada, fato que desoneraria
os cofres publicos.

O Poder Publico, por vezes, ndo adota medidas eficazes para resguardar
o direito de ir e vir do cidaddo na cidade a busca do que esta tem a |Ihe oferecer,
nestes casos percebe-se que o descompasso na mobilidade urbana gera uma
espécie de violéncia, a microvioléncia como classificou Souza (2010).

A microvioléncia cotidiana, equivocadamente, muitas vezes nao é
considerada prejudicial e na maior parte das vezes induz ao conflito no cotidiano da
cidade podendo gerar niveis insuportaveis de tensao social motivada pelo uso
inadequado de locais publicos, bem como pelo cerceamento do direito a cidade por
parte dos municipes.

Para evitar tais conflitos e garantir o pleno exercicio do direito a Cidade, o
poder publico deve adotar politicas publicas, com a finalidade de enfrentar a
problematica do “inchago urbano” que tem sido crescente nas ultimas décadas (
destacadamente a partir da década de 1970), e a delicada e complexa probleméatica
da mobilidade urbana com medidas que vao, desde a criacdo de pedagios urbanos,
rodizios de automéveis, e medidas restritivas do uso do automoével, até a utilizacédo

de novos modais de transporte, inclusive a bicicleta.
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Gréafico 5 — Populacdo urbana e rural do Brasil, no periodo
de1940/2010
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Fonte: Fundacéo Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica. www.sidra.ibge.gov.br.
Salienta o sociélogo Souza (2010) que:

.. hem todas as violéncias sdo convertidas em crimes ou violagcbes da lei
penal, embora seja preciso dizer que todas as violéncias afetem de alguma
forma certos limites morais ou perturbem determinadas formas de
sensibilidade. Mas a violéncia, onde quer que esteja ou nao importa como
seja definida, sempre provoca algum sentimento de justica. Por mais difusa
gue seja a violéncia, sempre ha aquele sentimento de que alguma coisa nao
esta em ordem, ndo esta adequada. Esse é sempre um momento bom para
parar e refletir sobre nossos atos e sobre nossas escolhas, afinal, viver em
sociedade sempre envolve a elaboragdo e a reelaboragéo de contratos e a
reflexdo sobre as expectativas. (SOUZA, 2010, p.176)

Assim, atendendo aos preceitos contidos na Politica Nacional de
Mobilidade Urbana — PNMU, a Prefeitura Municipal de Fortaleza passou a enfrentar
o crescimento desordenado, por intermédio de um rigoroso planejamento e
consequente adocédo de planos de mobilidade urbana e cicloviario.

A observancia de tais planos operacionais possibilitou a efetivacdo de
acOes concretas, como por exemplo: a) disponibilizacdo para os usuarios de
transporte publico do Bilhete Unico criado em 2013, que possibilita a integracéo
entre os transportes urbanos, sem a necessidade da integracdo fisica, no intervalo
de duas horas; b) programa de faixas exclusivas, que visam priorizar 0 uso do
transporte publico coletivo, estimulando a igualdade no uso do espago viario; c)
construcdo de tuneis e viadutos para desobstruir o transito; d) implantacdo dos
Corredores exclusivos de 6nibus Antonio Bezerra/Centro; e) adogdo de um sistema

de compartilhamento de bicicletas, o Programa BICICLETAR, que possui como


http://www.scielo.org.ar/www.sidra.ibge.gov.br
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objetivo incentivar o transporte ndo motorizado e a mobilidade sustentavel em
Fortaleza.

Figura 10 — Estacéo Benfica e devolucéo de
bicicleta
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Fonte: foto Mauri Melo. Jornal O Povo https://www.opovo.com.br/noticias/fortaleza/2018/05/bicicletar-
e-servicos-gratuitos-para-comemorar-o-dia-nacional-de-bike.html.

A introducéo da bicicleta como modal de transporte publico, o combate ao
sedentarismo, a reducao dos engarrafamentos e da poluicdo ambiental, a promocao
da humanizacao do ambiente urbano e a responsabilidade social sédo os objetivos do
programa que integra o Plano Diretor Cicloviario Integrado (PDCI), instrumento de
planejamento das diretrizes norteadoras das acfes cicloviarias da cidade de
Fortaleza para os proximos 15 anos, em conformidade com a Lei 10.302/2014.

Importante frisar, no entanto, que para aprofundar-se na politica
cicloviaria de Fortaleza, e compreender as especificidades do sistema de
compartilhamento de bicicletas na capital Alencarina, torna-se indispensavel que

seja verificado quais séo as caracteristicas da cidade que implementou o programa.



70

4 A CIDADE DE FORTALEZA

“Filha do Sol! filha do rei! princesa!

é de estrelas teu magico diademal!

Nao tens o sangue azul, mas, com certeza,
descendes de uma deusa, que é Iracema.

E vem da tua olimpica realeza

o radioso esplendor e a graca extrema
que te fazem, querida Fortaleza,

téo bela e musical como um poemal!.”

(Trecho do Poema Fortaleza, de Filgueiras Lima)

Para que seja compreendido o sistema de compartilhamento de bicicletas,
denominado BICICLETAR, implantado em 2014 pela Prefeitura Municipal de
Fortaleza, e para associar este programa como um meio de resguardo do direito a
cidade, torna-se necessario que seja abordado alguns aspectos importantes
relativos a cidade de Fortaleza.

O presente capitulo visa demonstrar as principais caracteristicas da
cidade de Fortaleza bem como o perfil da cidade na contemporaneidade por
intermédio de diversos aspectos.

A contextualizagdo da cidade dar-se-a4 preliminarmente através de seu
aspecto historico, sendo destacados os pontos marcantes da evolugdo histérica da

cidade.

4.1 ORIGEM E EVOLUGAO HISTORICA

A ocupacdo do Ceara demorou a ocorrer apdés a chegada dos
portugueses em terra brasileira devido a intensa seca, a inexisténcia de minérios
(ouro, prata, diamante ou outras pedras preciosas) e a falta de solo propicio para o
plantio da cana de agucar; somados todos esses fatores a regido onde atualmente
localiza-se o Estado do Ceard ndo despertava interesse econdmico para 0S
exploradores.

Apés a criagdo das Capitanias hereditérias, as terras do Ceard foram
doadas a Antonio Cardoso de Barros, contudo permaneceram intocaveis no decorrer
deste periodo, sendo apenas visitadas por exploradores franceses que realizavam

roubos e comércio ilegal de mercadorias.
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A primeira expedicdo colonizadora chegou ao Cearda em 1603, sob o
comando do Capitdo Mor Pero Coelho de Sousa e com a participagdo de Martim
Soares Moreno, que estabeleceu o Forte de Sdo Tiago para resguardar o territorio,
gue constantemente estava sendo invadido pelos franceses e holandeses, sendo
desenvolvido nas proximidades do forte um povoado que posteriormente foi
denominado de Nova Lusitania (atual barra do Ceard).

Martins Soares Moreno, primeiro colonizador do Ceara tornou-se capitéao-
mor, sendo historicamente considerado o fundador da capitania do Ceara, tendo
comandado vérias lutas contra a ocupacédo dos franceses e holandeses no nordeste
e principalmente no Maranhéo.

A 03 de abril de 1649 os holandeses retornaram ao Ceara sob o comando
de Matias Beck que resolveu instalar-se em um forte, localizada na enseada do
Mucuripe, as margens do Riacho Pajel, denominando-o de Forte Schoonenborch®,
ja que o antigo forte de Sao Sebastido, proximo a atual barra do ceara, encontrava-
se em estado de abandono. Posteriormente o Capitdo Mor Alvaro de Azevedo

Barreto, o rebatizou de Forte de Nossa Senhora de Assuncéo.

Figura 11 — Forte de Schoonenborch, atual 102 Regiao Militar
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Fonte: Montagem de ilustracdo e foto aérea realizada pelo autor. llustracdo obtida do site:
https://pt.wikipedia.org/wiki/Forte_Schoonenborche a foto obtida do site
https://insiderbrazil.wordpress.com/tag/fort-schoonenborch/. Acesso em: 20 ago.2018

Em 1799 a Capitania do Ceard tornou-se independente do julgo
pernambucano nomeando-se como 0 primeiro governador Bernardo Manuel de

Vasconcelos.

% Em homenagem ao governador neerlandés de Pernambuco


https://pt.wikipedia.org/wiki/Forte_Schoonenborch
https://insiderbrazil.wordpress.com/tag/fort-schoonenborch/
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Em 13 de abril de 1726, o povoado surgido em volta da Fortaleza de
Nossa Senhora de Assuncéo é elevada & categoria de Vila?’, sob a responsabilidade
do capitdo Mor Manuel Frances, e por intermédio de Carta Imperial datada de 17 de
marco de 1823.

Apds quase um século de estagnacdo econdmica, a vila de Fortaleza foi
elevada a cidade de Fortaleza de Nova Braganca, que por néo ter sido assimilada
pelos municipes da forma em que foi designada, passou a ser conhecida como
simplesmente Fortaleza, ou cidade do Ceara.

Apés este periodo a cidade passou a escoar para os EUA e para outros
paises toda producdo de algoddo do interior do Estado e comecgou a obter forca
politica com a centralizacdo administrativa imposta pelo governo imperial.

Apoés o desenvolvimento crescente da cidade os governantes perceberam
gue o planejamento urbano deveria ser priorizado. Assim em 1813, segundo MATOS
(2009) o engenheiro Silva Paulet elaborou uma nova planta para a cidade, levando-

se em consideracao o crescimento urbano ocorrido nos altimos anos.

Figura 12 — Planta da cidade do Ceara

Fonte: http.//objdigital.bn.br/acervo_digital/div_cartografia/cart249891.jpg

*" Considerada a segunda vila, uma vez que a primeira era a de Aquiraz. A vila de Fortaleza detinha o
poder politico e a segunda o poder econémico.



73

A Céamara Municipal aprovou sem maiores dificuldades a planta com suas
especificidades, conforme se constata no termo de variagao datado de 8 de julho de

1812, transcrito abaixo:

“ ... Accordardo mais em abrirem humofficio do ilustrissimo Gestor desta
Capitania Manoel Ignacio de Sampaio da data de oito de julho do
correnteanno sobre o Plano de edificacdo desta Villa. Abrioce outro do
Tenente Coronel de Engenheiros Antonio da Silva Paulet ao qual
acompanhava a correpcdo do Plano desta Villa e se julgou muito Gtil e digno
de sepor em pratica e que daqui por diante todo aquele que quizer edificar
sera obrigado a cumprir a risca o dito plano o qual ficara guardado na mao
do Procurador do Conselho o que se fixa em editais” ( Livro de Atas da
Camara Municipal de Fortaleza, p. 67 e 67 verso)

A nova planta da cidade contemplava inidmeras inovagbes como a
demolicdo do beco do cotovelo, o que possibilitou 0 embelezamento da praca Pedro
I, atual Praca do Ferreira.

Em 1840 até 1846 foi a vez da construcéo do farol da barra, que propiciou
maior seguranca para as embarcacfes que atracavam na cidade.

A cidade de Fortaleza revigorada e com uma nova perspectiva econdmica
e um crescimento urbano acentuado ja ndo mais possuia uma planta que retratasse
suas necessidades. Assim nasce em 1875, segundo Aderaldo (1989) uma nova
planta, esta elaborada pelo arquiteto pernambucano Adolfo Herbster.

Adolfo Herbster foi contratado pela Camara Municipal de Fortaleza, para
trabalhar como engenheiro da provincia, dando continuidade ao trabalho
desenvolvido por Silva Paulet, caracteristico pelo tracado de vias em xadrez?®, tendo
se inspirado, para desenvolver seu trabalho de reforma urbana, inspirado pelas

reformas efetivadas em Paris pelo Bardo Haussman?’.

*8Sobre o plano em xadrez, explica José Liberal de Castro: “O plano em xadrez esta intimamente
ligado a objetivos colonizadores ou de expansao urbana. Era o tracado helenistico por exceléncia,
empregado por Alexandre, o Grande, nas cidades recém-criadas em seu vasto império. Era o tragado
de colonizacdo romana, introduzida algumas peculiaridades. Fora o escolhido por ingleses e
espanhdis nas Américas, por influéncia renascentista, para o qual elegiam previamente terreno plano,
gue permitisse a expansdo ilimitada. J4 as proprias cidades de incipiente carater comercial
levantadas no ultimo periodo da ldade Média, as chamadas “bastidores” ou “vilas novas”, com
fundacéo aprovada pelo poder monarquico que procurava ajudar a burguesia nascente, com objetivo
de combater a nobreza feudal, apresentam todas tragado intramuros em xadrez, sucedendo nelas
apenas ja ter a praca do mercado a mesma importancia urbana que a da catedral.”(CASTRO, 1977,
p. 30). Essa observacédo é importante ao verificarmos que todos os planos urbanos para a cidade de
Fortaleza, desde os projetos de Silva Paulet, passam a se basear no ideal em xadrez.
#*Georges-Eugéne Haussmann, ou Bardo Haussmann foi advogado, servidor publico, politico e
administrador francés. Nomeado prefeito de Paris por Napoleao lll, tinha do titulo de Barédo e foi o
grande remodelador de Paris, cuidando do planejamento da cidade, durante 17 anos, com a
colaboracdo de arquitetos e engenheiros renomados de Paris na época”, conforme o site Wikipédia
no verbete Georges-Eugéne Haussmann. Acesso em:19 ago.2018.
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No que se refere a fonte de inspiragdo do arquiteto Herbster, importante
lembrar a afirmagéo exposta por Silva (2001) acerca do modelo utilizado para

atender as necessidades da cidade de Fortaleza:

Fortaleza ndo precisa ser e ter como modelo Paris. Seria interessante,
entretanto, que nosso modo construtivo levasse em considerag¢do o conforto
e 0 bem estar e que nossos espacos construidos tivesses uma
generosidade compravel aquela que a natureza nos contemplou com uma
paisagem rica e bela. (SILVA, 2001,p.87)

Para melhor compreensdo de como ocorreu 0 nascimento da forma

urbana de Fortaleza, Castro® (1994) exp6s:

A condicdo concomitante de capital de uma capitania independente e de
porto exportador de algoddo havia delineado novas perspectivas de
desenvolvimento para a Vila do Forte.

A transformacdo do Ceara em capitania independente resultou na presenca
de governadores na Vila do Forte, quer dizer, de administradores investidos
de poderes emanados da posicdo brasileira de vice reinado, logo
robustecida com a condicdo de sede do reinado portugués. A acdo desses
agentes reais cedo se fez sentir tanto no &mbito da manutencéo de uma
ordem muitas vezes perturbada pelos potentados sertanejos como no
terreno do desenvolvimento material da Capitania. (CASTRO,1994)

Vale destacar que durante o periodo que exerceu as funcdes de arquiteto
do municipio, Herbster organizou trés plantas da cidade (a primeira datada de 1859,
a segunda de 1875 e a Ultima datada de 1888).

No decorrer do século XX, inUmeros planos de desenvolvimento urbano
foram planejados, porém néo foram devidamente executados em virtude da feroz e
agil especulacdo imobiliaria que superava as acdes desenvolvidas pelo poder
publico.

O desenvolvimento urbano apesar de ser planejado pelo poder publico
avangava sob a regéncia da iniciativa privada.

ApoOs varias décadas a cidade de Fortaleza preocupou-se apenas com
planos de desenvolvimento urbano de curta duracéo, limitados a cada gestéo, fato

gue impossibilitava medidas mais ousadas a serem adotadas.

% Nascido em Fortaleza em 1926, formou-se pela Faculdade Nacional de Arquitetura da Universidade
do Brasil no Rio de Janeiro em 1942, Professor da Universidade Federal do Ceara, fundador do
Departamento do Ceara do Instituto de Arquitetos do Brasil, bem como da Escola de Arquitetura da
UFC, foi responsavel pela construcao do Edificio que integra uma das principais paisagens urbanas
de Fortaleza o Edificio Palacio do Progresso e coordenou uma equipe de arquitetos responsaveis
pela concepcao da maior arena esportiva do Estado do Ceard, o Casteldo.
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Apenas na gestao Juraci Magalhdes (1990-1993, 1997-2004) ocorreu 0
planejamento e langamento das metas a serem atingidas pela municipalidade ao
longo dos 20 anos futuros (o Plano Diretor de Desenvolvimento Urbano de Fortaleza
— PDDU-FOR), tendo sido implementada as seguintes medidas: a criacdo de novas
vias, o reordenamento urbano, a remodelacdo do transito e do transporte além da
concepcao de areas de lazer e a implantacdo do CTA-FOR (Controle de Trafego em
Area de Fortaleza), dentre outras medidas.

Na mesma gestao houve a regulamentacdo de dois modais de transporte
publico em Fortaleza, o Transporte Alternativo e o servico de mototaxi, além da
inovadora implantacdo do sistema de integracdo fisica e tarifaria do transporte
publico (que proporciona o deslocamento dos usuarios através da integracao
tarifaria, por intermédio de 07(sete) terminais fechados de integracdo e 02(dois)
terminais abertos).

A cidade de Fortaleza também avancou nas medidas adotadas em sede
de desenvolvimento e mobilidade urbana na gestédo Luizianne Lins (2005-2012), que
implementou politicas publicas focadas para uma maior integracdo do cidaddo com
a cidade, merecendo destaque o congelamento da tarifa do transporte publico
coletivo regular (6nibus), a instituicdo da tarifa social, a garantia de transporte
gratuito para pessoas com deficiéncia , obras importantes como a requalificacdo das
avenidas Bezerra de Menezes, Luciano Carneiro e Pontes Vieira e a construcdo de
ciclovias e padronizacdo de calcadas, além da implantacdo do TRANSFOR,
programa de infraestrutura e mobilidade urbana de Fortaleza, que contribuiu para
desafogar o fluxo de transito na cidade, tendo sido que investido no periodo de 2005
a 2011 o montante de R$ 131,5 milhdes.

A tarifa na gestdo da referida prefeita encontrava-se em um momento
definido como ponto de inelasticidade (0 usuario ndo possuia mais condi¢bes para
suportar os repetidos aumentos tarifarios, sob o risco de abandonar o transporte
publico coletivo). Foi neste contexto que surgiu a necessidade de se combater o
ciclo vicioso dos aumentos das tarifas de 6nibus por intermédio de uma estratégia
bastante questionada a época, o congelamento dos precos das tarifas aplicadas no
transporte publico coletivo.



76

Figura 13 — Ciclo vicioso do aumento de tarifa de 6nibus

CICLO VICIOSO DO AUMENTO DA TARIFA DO TRANSPORTE PUBLICO URBANO
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AUMENTO DO TRANSPORTE INDIVIDUAL

-/-Thu

Fonte: Adaptacéo do fluxograma desenvolvido pelo IPEA

Na gestdo Roberto Claudio (2013-atual) iniciou-se um novo ciclo na
Administracdo Publica Municipal no que pertine ao enfrentamento da problematica
da mobilidade urbana que atinge os grandes centros urbanos, adotando uma
abordagem compativel com a novel Politica Nacional de Mobilidade Urbana
priorizando o transporte ndo motorizado e instituindo uma Politica de Transporte
Cicloviario — PTC e um Plano Diretor Cicloviario Integrado — PDCI em Fortaleza.

A Prefeitura de Fortaleza desde 2014 intensifica esforcos no sentido de
melhorar a qualidade da mobilidade urbana na cidade com a criagdo de corredores
exclusivos de onibus, construcdo de viadutos, implantacdo do Bilhete Unico, bem
como renovacao e aumento da frota do transporte publico na capital cearense.

Preocupando-se ndo mais em adotar apenas medidas pontuais para
melhorar a qualidade de vida do municipe, 0 governo municipal priorizou o
planejamento de medidas a curto, médio e longo prazo. Como produto deste
planejamento foi concebido o Planejamento Participativo Fortaleza 2040 , o Plano
Diretor Cicloviario Integrado, a Politica de Transporte Cicloviario de Fortaleza,
instituido e aprovado pela Lei Municipal, além de ter sido apresentado, e posto em
vigéncia desde junho 2015 o Plano de Mobilidade de Fortaleza — PlanMob, que
objetiva delimitar as intervengdes a serem realizadas na cidade, evitando-se agdes

pontuais descontextualizadas.
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A cidade ndo possuia um plano estratégico real, e com o advento dos
referidos estudos e planejamento, as intervencdes realizadas passaram a seguir um
padrdo, fato que gerou uma economia ao erario, além de maior eficiéncia,
principalmente no que se refere a prioridade do transporte ndo motorizado, como
estratégia de atuacao nas politicas publicas de mobilidade urbana.

Quanto a prioridade adotada pela Prefeitura de Fortaleza para o
transporte ndo motorizado, a rede de bicicletas publicas compartilhadas €
considerada uma, entre as de melhor aceitacéo ( a de maior nimero de viagens por
estacdo dentre projetos similares existentes no Brasil conforme dados coletados
junto ao Plano de AcgOes Imediatas e Transporte e Transito de Fortaleza da
Secretaria Municipal da Conservacao e Servigos Publicos — PAITT/SCS).

A adocdo de politicas publicas exitosas para melhoria da mobilidade
urbana, de forma sustentavel e inclusiva na cidade de Fortaleza com intervencdes
inovadoras sem acentuado comprometimento financeiro do Poder Publico e
parcerias firmadas com o setor privado, contribuiu para que Fortaleza fosse
vencedora do Sustainable Transport Award (ou Prémio de Transporte Sustentavel)>!
promovido pelo Instituto de Politicas de Transporte & Desenvolvimento (ITPD, da
sigla em inglés de Institute for Transportation and Development Policy). O prémio
sera entregue em janeiro de 2019 em Washington, durante a reunido anual do

conselho de pesquisa de Transporte (Transport Research Board) do ITDP.

4.2 CAPITAL DO CEARA E SEDE DE REGIAO METROPOLITANA

A cidade de Fortaleza, com amparo no art.17 da Constituicdo do Estado
do Ceara datada de 05 de outubro de 1989 é a capital do Estado do Ceara, e é
dividida territorialmente em cinco distritos, conforme dados do IPECE®*. E também
considerada nucleo da Regido Metropolitana de Fortaleza — RMF ou Regido
Metropolitana da Grande Fortaleza — RMGF, composta por 19 municipios: Aquiraz,

Cascavel, Caucaia, Chorozinho, Eusébio, Fortaleza, Guaiuba, Horizonte, ltaitinga,

% Em matéria jornalistica o jornal O povo veiculou no dia 15 de agosto do ano em curso, que
Fortaleza foi vencedora do prémio internacional de mobilidade urbana, concedido a cidades com
projetos inovadores de mobilidade urbana sustentavel, tendo também sido noticiado a referida
g)zremiagéo pelo Jornal Diario do Nordeste no dia 29 de junho do ano em curso.

O IPECE no seu Perfil Municipal 2017 de Fortaleza enumera que s&o distritos de Fortaleza:
Fortaleza,Antonio = Bezerra, = Messejana, Mondubim e  Parangaba. Disponivel em:
http://www.ipece.ce.gov.br/perfil_basico_municipal/2017/Fortaleza.pdf.
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Maracanal, Maranguape, Pacajus, Pacatuba, Pindoretama, Sao Goncalo do
Amarante, Sao Luis do Curu, Paraipaba, Paracuru, Trairi.

Figura 14 - Mapa da Regido Metropolitana de Fortaleza

REGIAO METROPOLITANA DE FORTALEZA |
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Fonte : www2.ipece.ce.gov.br/atlas/capitulo1/11/125.htm. Acesso em: 10 ago.2018

Mas se Fortaleza é ndcleo de uma regido metropolitana, o que é
considerado regido metropolitana?

Com o inchago urbano das grandes cidades, nas décadas de 1970 e
1980, ocorreu um acentuado crescimento nas atividades econdmicas (industria,
comércio, lazer, entre outras) o que acarretou o crescimento das cidades que
passaram a perceber uma juncao fisica de suas areas urbanas (conurbacéo) *, e
com isso houve um aumento das relagdes entre municipios, acarretando um maior
namero de pessoas que passaram a estudar, trabalhar e morar fora da sede de seus
municipios. Paulatinamente ruas, avenidas equipamentos publicos passam a

atender as necessidades de mais de um municipio, caracterizando a nova dinamica

$ea unificacdo de zonas urbanas de duas ou mais cidades em virtude do crescimento geografico.
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do espaco denominado metropolitano. Eis o surgimento das Regides Metropolitanas
— Rms*.

E com o desenvolvimento das regides metropolitanas, tornou-se possivel
o planejamento conjunto entre 0s municipios com o intuito de otimizar recursos para
investimentos necessarios na area da saude, infraestrutura, saneamento basico e
transporte coletivo, que repercute na seara da mobilidade urbana .

A regido metropolitana, em que Fortaleza é sede foi formada inicialmente
por cinco cidades (Fortaleza, Caucaia, Maranguape, Pacatuba e Aquiraz), conforme
Lei Complementar do Brasil n°® 14, de 08 de junho de 1973. Posteriormente em
virtude de dois processos de emancipacgdo, passaram a integrar respectivamente a
RMF, os municipios de Maracanal, em 1983 (que integrava o0 municipio de
Maranguape) e Eusébio, em 1987(que integrava o municipio de Aquiraz). Em 1992 é
a vez dos Municipios de Guailba e ltaitinga integrarem a RMF em face de seus
processos de desmembramentos ao Municipio de Pacatuba.

O desenvolvimento urbano no Ceara no final da década de 1990 conduziu
o Estado do Ceara a agregar, conforme a Lei Estadual n°® 12.989/99, mais quatro
municipios a RMF (Pacajus, Horizonte, Sdo Goncalo do Amarante e Chorozinho).
Passados 10 anos, o governo estadual, alterou a Lei Complementar n°® 18/1999,
incluindo mais dois municipios, Pindoretama e Cascavel.

Em 2009 o governo do Estado do Cearéa define a inclusdo de mais duas
cidades na RMF, Pindoretama e Cascavel e em 2014 ocorre a inclusdo de mais 04
municipios ( Paracuru, Paraipaba, Trairi e Sdo Luiz do Curu), formando o que hoje é
denominada de Regido da Grande Fortaleza, composta de 19 municipios.

A Grande Fortaleza foi considerada em 2017 a mais populosa regido
metropolitana do norte/nordeste, com 4.051.744 habitantes sendo a 62 maior regiao
metropolitana do Brasil e a 1292 do mundo.

Vale ressaltar que 46 cidades do Ceara, que integram as trés regides
metropolitanas do Estado (Fortaleza, Sobral e Cariri), em obediéncia ao Estatuto da

Metrépole (Lei Federal n°® 13.089/2015)%, formaram grupos para elaboracao do

% As primeiras regides metropolitana foram criadas no Brasil por intermédio de Lei Complementar ,
em 1973. Com o advento da nova ordem constitucional a competéncia de criacdo das RMs passou a
ser direcionada aos governos estaduais e municipais, em virtude das especificidades existentes em
cada regido.

**0 Estatuto da Metrépole prevé a criagdo de um Plano de Desenvolvimento Integrado para cada
Regido Metropolitana do Estado (PDUI), cujo objetivo é instituir um modelo de governanca
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planejamento do desenvolvimento urbano integrado dos municipios, sob o comando
de Instancias Executivas e Colegiada Deliberativa®, que devera estar concluido até
2021%.

O mencionado Plano Integrado contribuira sobremaneira para a
implementagdo de medidas conjuntas que visem contribuir para a mobilidade
urbana, das diversas cidades integrantes de cada area metropolitana, principalmente

da cidade de Fortaleza, por ser capital do Estado.
4.2.1 A cidade e suas contradi¢cdes

A cidade de Fortaleza possui 119 bairros distribuidos entre as sete
Secretarias Executivas Regionais que a Prefeitura criou como fito de melhorar a
efetividade das politicas publicas desenvolvidas pela municipalidade.

Merece atencdo o fato de que existe uma grande desigualdade social
entre os diversos bairros, e segundo dados do IPECE os dez melhores e piores
bairros para se morar em Fortaleza estao relacionados na tabela abaixo, elaborada
com base nos estudos coordenados pelo IPECE junto aos dados do ultimo censo do
IBGE de 2010.

Tabela 1 — Maiores e menores bairros para morar em Fortaleza

10 maiores 10 menores

Bom Futuro Manuel Dias Branco
Cidade 2000 Sabiaguaba

Conjunto Ceara | Pirambu

Meireles Pedras

Parque Presidente Vargas
Arraial Moura Brasil

Praia do Futuro Il

Praia do Futuro |

Siqueira

Ancuri

Cocod

Praia de lracema

Fatima

Estancia (Dionisio Torres)
Varjota

Damas

cod aad; and | ank andy ‘anh “anh ‘ashend wnb
EBAEBABBEBLBOOOOOO
I S e R SN, W )

Fonte dos dados: IPECE.

Fonte:Dados do IPECE, obtidos em matéria jornalistica publicada em 12/11/2012. Disponivel em:
http://diariodonordeste.verdesmares.com.br/cadernos/cidade/online/bom-futuro-e-o-melhor-bairro-
para-morar-em-fortaleza-aponta-estudo-do-ipece-1.830775. Acesso em: 20 ago.2018.

metropolitana com a participagdo do poder executivo estadual, municipal e sociedade civil
organizada.

**para efetivacdo do PDUI o Governo do Estado do Ceara publicou o Decreto n°® 32.490/2018.
¥Matéria jornalistica veiculada no jornal O Povo em 17/01/2018. Disponivel em:
https://www.opovo.com.br/jornal/economia/2018/01/46-cidades-do-ce-terao-plano-de-
desenvolvimento.html. Acesso em: 11 ago.2018


http://diariodonordeste.verdesmares.com.br/cadernos/cidade/online/bom-futuro-e-o-melhor-bairro-para-morar-em-fortaleza-aponta-estudo-do-ipece-1.830775
http://diariodonordeste.verdesmares.com.br/cadernos/cidade/online/bom-futuro-e-o-melhor-bairro-para-morar-em-fortaleza-aponta-estudo-do-ipece-1.830775
https://www.opovo.com.br/jornal/economia/2018/01/46-cidades-do-ce-terao-plano-de-desenvolvimento.html
https://www.opovo.com.br/jornal/economia/2018/01/46-cidades-do-ce-terao-plano-de-desenvolvimento.html
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Destaque-se que foi levado em considerag&o no estudo que relacionou os
melhores e piores bairros para se morar em Fortaleza, cinco indicadores, quais
sejam: esgotamento sanitario, cobertura nos servicos de coleta de lixo, energia
elétrica, abastecimento de agua e a existéncia de banheiros exclusivos.

O estudo capitaneado pelo IPECE apontou que a Regional IV foi o
destaque da pesquisa, pois os bairros Bom Futuro, Fatima, Damas, Jardim America,
Parredo e José Bonifacio obtiveram indices expressivos na referida pesquisa.

A zona nobre da capital, situada na Regional Il, também manteve bons
indices, com destaque para os bairros Cidade 2000, Meireles, Coc6 e Praia de
Iracema.

Em contrapartida alguns bairros merecem maior atencdo do Poder
Publico devido aos indices criticos constatados na pesquisa, como por exemplo
Manoel Dias Branco, Sabiaguaba e Pirambu.

A concentragdo de renda, a intensa desigualdade social e o violento
desrespeito aos Direitos a Cidade contribuem para o crescimento da inseguranca na
capital cearense.

Exemplo deste estado atipico de inseguranca é o estudo>® feito junto a
categoria dos taxistas que aponta para o fato de que em determinadas
circunstancias o permissionario do servico publico de transporte descumpre seu
papel de transportador publico, em virtude do alto grau de risco de fazer viagens em
bairros e locais de constante violéncia, conforme mapa abaixo que descreve
determinados locais a serem evitados em determinados horarios e sobre

determinadas condigdes.

0 levantamento foi realizado por ocasido de matéria jornalistica publicada no Jornal O Povo do dia
04 de outubro de 2013, intitulada: Vocé sabe onde taxistas de Fortaleza evitam fazer corridas?
Confira.
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Figura 15 - Bairros a serem evitados em virtude da inseguranca

Bairros e locais evitados

Levantamento feito junto a taxistas, cooperativas de taxi e o sindicato da categoria.
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Fonte: http://blogdoeliomar.com.br/2013/10/04/voce-sabe-onde-taxistas-de-fortaleza-evitam-fazer-
corridas-confira/. Acesso em: 20 ago.2018.

A presente pesquisa visa estudar um programa implementado pela
Prefeitura de Fortaleza e o presente capitulo possui como escopo retratar o perfil e
as particularidades da cidade que adotou o programa Bicicletar. Para melhor
compreensao do desenvolvimento do referido programa faz-se mister que as
diversas dimensdes da cidade sejam exploradas.

Desta forma a gestdo municipal estudou os dados colhidos no ultimo
censo demografico do IBGE de 2010 e constatou as particularidades e
desigualdades existentes nos 119 bairros da cidade, utilizando-se para tanto do
indice de Desenvolvimento Humano por bairro de Fortaleza®* -IDH-B, que
desempenha uma fungcdo importante na constatacdo de determinados pontos de
estrangulamento que impedem o desenvolvimento harmonico da cidade.

A andlise dos graficos abaixo acerca das desigualdades verificadas na
condicédo de vida dos municipes de Fortaleza, expde de forma inquestionavel que a
concentracdo de renda e sua ma distribuicdo na cidade necessariamente devem ser
levadas em consideracdo no momento de se analisar a implementacdo e

manutencao de politicas publicas voltadas ao bem comum de todos os citadinos.

®A classificacdo deste indice varia de 0 a 1, sendo que quanto mais perto for de 1, melhor sera. No
referido indicador é analisado a renda, educacao e longevidade das pessoas.


http://blogdoeliomar.com.br/2013/10/04/voce-sabe-onde-taxistas-de-fortaleza-evitam-fazer-corridas-confira/
http://blogdoeliomar.com.br/2013/10/04/voce-sabe-onde-taxistas-de-fortaleza-evitam-fazer-corridas-confira/
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Gréfico 6 - IDH-B por bairro de Fortaleza
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Fonte: http://www.anuariodoceara.com.br/indice-bairrosfortaleza/. Acessoem24/08/2018

As profundas desigualdades sociais explicitadas no grafico acima
demonstra que quase 80% da populacdo vive com um indice de desenvolvimento
humano considerado muito baixo, equiparado aos paises mais pobres do planeta.
Apenas 4.27% da populagdo de Fortaleza acoberta-se numa realidade social cujo
indice de desenvolvimento humano é considerado muito alto. Apenas a Regional Il
possui indicadores muito favoraveis, como por exemplo, o bairro de Meirelles e
Aldeota que possuem a maior renda enquanto toda a populacdo da Regional V
experimenta o pior indice de desenvolvimento (considerado muito baixo), ficando
com o bairro do Conjunto Palmeiras, o titulo de bairro com o maior nimero de

pessoas na pobreza extrema.

Gréfico 7 - IDH-B por Regional de Fortaleza
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Fonte:http://www.anuariodoceara.com.br/indice-bairros-fortaleza/. Acesso em 20/08/2018.


http://www.anuariodoceara.com.br/indice-bairrosfortaleza/
http://www.anuariodoceara.com.br/indice-bairros-fortaleza/
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O indice de Desenvolvimento Humano mundial confere ao Niger a ultima
colocacdo no ranking do pais mais pobre do mundo. Acontece que dos 119 bairros
de Fortaleza, 72 superam o Niger em pobreza e condicfes desfavoraveis.

Abaixo segue gréafico do ranking dos 10 bairros de Fortaleza com o IDH-B
equiparavel com paises desenvolvidos da Europa e os de 10 menores IDH-B, com
indices que se destacam por ser muito inferiores aos paises mais pobres do mundo.
Assim, Fortaleza desperta o convivio do cidaddo com satisfatdria condicao financeira
e 0 miseravel. Ambos dividem o calor do tipico clima tropical, na mesma malha
viaria, muitas vezes sobre o olhar atento do semaforo, no entanto um no interior de
seu veiculo importado, blindado e climatizado e o outro maltrapilho, com fome e sem
nenhuma expectativa de futuro. Um vivendo na cidade a cidade, e 0 outro apenas

sobrevivendo nela.

Grafico 8 - Bairros de Maior e Menor Renda em Fortaleza
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Fonte: http://www.anuariodoceara.com.br/indice-bairros-fortaleza/. Acesso em: 20 ago.2018.

AplOs breve incursdo nas contradicbes da polis, torna-se imperioso

conhecer aspectos territoriais da cidade.


http://www.anuariodoceara.com.br/indice-bairros-fortaleza/
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4.3 ASPECTOS TERRITORIAIS DE FORTALEZA

O Municipio de Fortaleza, a quinta capital mais populosa do pais,
encontra-se localizado ao norte do Estado do Ceara, sendo a segunda mais
populosa do nordeste, com uma area de extensao territorial absoluta equivalente a
313, 14 Km2, limita-se ao Norte com o Oceano Atlantico e uma pequena parte do
municipio de Caucaia; ao sul torna-se limitrofe dos municipios de Maracanad,
Itaitinga, Eusébio e Pacatuba; a oeste faz divisa com o municipio de Caucaia e
Maracanau; e a leste com Eusébio, Aquiraz e o Oceano Atlantico. Sua topografia é
predominantemente plana, com pequenas e suaves elevacoes.

O litoral Fortalezense possui uma extensdo de 34 km abrangendo um
total de 15 praias, tendo como limites a foz do rio Ceara ao norte e Pacoti ao sul.
Destaque-se também que outros riachos e Rios desaguam no litoral fortalezense:
Riacho Macei6 e Riacho Pajel e o Rio Coco.

Os aspectos territoriais da cidade de Fortaleza que contribuem para a
compreensao do presente estudo referem-se ao clima, populacdo, uso do solo, ao

meio ambiente e o sistema viario.

4.3.1 Clima

Fortaleza caracteriza-se por suas terras quentes e com chuvas
concentradas em certos periodos, com temperatura média de 27 graus. O clima da
cidade, conforme a classificacdo Koppen*’, é considerado Tropical chuvoso (Aw’),
propiciando uma forte irregularidade pluviométrica no curso do ano, destacando-se
gue as chuvas concentram-se em sua grande parte no meses de janeiro a junho,

sendo com maior frequéncia nos meses de margo a maio.

0 Trata-se de em sistema de classificacdo global dos tipos climaticos mais utilizada em geografia,
climatologia e ecologia. Classificag@o proposta pelo climatologista russo Wladimir Koppen.



Gréfico 9 - Concentracao de chuvas durante o ano em Fortaleza
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Fonte: http://www.inmet.gov.br/portal/index.php?r=clima/graficosClimaticos. Acesso em: 14 ago.2018.

Ressalte-se que os dados apresentados pela Autarquia Federal Instituto
Nacional de Meteorologia — INMET, refletem o comportamento da chuva e da
temperatura ao longo do ano e as médias climatologicas apresentadas, s&o

verificadas a partir de uma série de dados obtidos ao longo de periodos

consecutivos de 30 anos.

Gréafico 10 - Concentracdo de chuvas durante o ano em Fortaleza

Grafico Comparativo Temperatura Média (°C)
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Fonte: http://www.inmet.gov.br/portal/index.php?r=clima/graficosClimaticos. Acesso em: 14 ago.2018.


http://www.inmet.gov.br/portal/index.php?r=clima/graficosClimaticos
http://www.inmet.gov.br/portal/index.php?r=clima/graficosClimaticos.%20Acesso%20em:%2014%20ago.2018
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4.3.2 Populacao

Amparando-se no Censo do IBGE (2010) constata-se que a populacao
residente em Fortaleza era de 2.452.185 habitantes e a populacdo estimada para
2017 foi de 2.627.482*, tornando a capital cearense a quinta capital mais populosa
do pais e a segunda mais populosa do nordeste.

A distribuicdo da populacdo por sexo em pesquisa realizada pelo IBGE
em Fortaleza, identifica que as mulheres representam o maior percentual, com

53,19%, enquanto homens correspondem a 46,81%.

Figura 16 - Pirdmide etaria por sexo em Fortaleza 2010
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Fonte: Pesquisa realizada no anuério de fortaleza. Disponivel em:
http://www.anuariodefortaleza.com.br/fortalezenses/piramide-etaria-populacao-de-fortaleza.php.

Percebe-se que apenas a partir da década de 1970 € que a cidade de
Fortaleza inseriu-se em um processo irreversivel de metropolizacdo, em virtude da
complexibilizacdo da malha urbana que teve que se adequar as novas demandas e
a verticalizacdo do espaco urbano. A cidade que até entdo encontrava-se deitada

levantou-se para o desenvolvimento.

“ Populacdo estimada coletada no link: https://cidades.ibge.gov.br/brasil/ce/fortaleza/panorama.

Acesso em: 11 ago.2018.


http://www.anuariodefortaleza.com.br/fortalezenses/piramide-etaria-populacao-de-fortaleza.php
https://cidades.ibge.gov.br/brasil/ce/fortaleza/panorama
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Na figura abaixo, pesquisas realizadas pelo IBGE demonstram que ao
longo das décadas Fortaleza testemunhou um aumento significativo no nimero de
habitantes. Entre a década de 1970 e 1980, por exemplo, o numero de habitantes
saltou de 857.980 para 1.307.608, um aumento real de 449.628, quase meio milhdo
de habitantes.

Em 1911 a cidade de Fortaleza possuia apenas dois distritos (Fortaleza e
Patrocinio). Passados 22 anos, por meio de um decreto estadual foram criados os
distritos de Messejana e Mondubim e incorporado a Fortaleza o extinto municipio de
Porangaba. Como o continuo desenvolvimento da cidade, a Prefeitura dividiu a
cidade em 07 distritos: Fortaleza, como distrito sede, Barro Vermelho, Messejana e
Alto da Balanca, Mondubim, Porangaba (atualmente denominado de Parangaba) e
Pajussara*®, excluindo-se o distrito de Patrocinio.

Ap6s constantes mudancas referentes aos topdnimos™*® e visando atender
as novas demandas urbanas, bem como aproximar o cidadao da cidade propiciando
o resguardo do direito a cidade, a Prefeitura de Fortaleza em 1997 dividiu a
administracdo executiva da cidade em seis Secretarias Executivas Regionais (SER),
por intermédio da Lei n° 8.000, de 27 de janeiro de 1997** que posteriormente
sofreu alteracdo, inserindo entre outras modificacdes, a criacdo de uma nova
secretaria executiva, a Secretaria Executiva da Regional do Centro — SERCEFOR,
através da Lei Complementar n°® 0137 de 08 de janeiro de 2013, conforme

demonstra a mapa abaixo:

*’Em 1936 passou a denominar-se Rodolfo Tedfilo.

3 E a divisdo da onomaéstica que estuda os nomes geograficos , ou seja , 0s nomes proprios de
lugares.

4 Esta lei dividiu a cidade de Fortaleza em seis regibes e para cada uma foram criadas secretarias
executivas regionais, estipulou que a administragcéo direta seria composta por 05 secretarias e cinco
orgaos colegiados. Extinguiu o Instituto de Planejamento do Municipio — IPLAN, que passou a ter a
maioria de seus quadros de pessoal vinculado a Secretaria Municipal de Acdo Governamental —
SMAG e a partir deste momento o planejamento e controle urbano, bem como a questdo ambiental
seriam de atribuicdo da Secretaria Municipal de Desenvolvimento Territorial — SMDT.
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Figura 17 - Mapa das Secretarias Executivas Regionais
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Fonte:IPECE. Disponivel em:
-http://lwww?2.ipece.ce.gov.br/atlas/capitulol/11/pdf/Mapa_Regionais_Fortaleza.pdf. Acesso em: 14
ago.2018.

Vale salientar que apds a criacdo da Secretaria Executiva Regional do
Centro houve mais trés dispositivos legais que trataram da organizacdo e da
estrutura da Prefeitura Municipal (Lei Complementar n°® 137 de 08 de janeiro de
2013, Lei Complementar n° 176 de 19 de dezembro de 2014 e Lei Complementar n°
234 de 28 de junho de 2017). As reformas ocorridas na chamada Lei Geral da
Administracdo de Fortaleza objetivaram melhorar, entre outros fatores, o
atendimento da populacdo pelas regionais e alcancar uma maior eficiéncia na

conservacéo dos espacos publicos™®.
4.3.3 Meio Ambiente

O povoado do forte, que se tornou a vila de Fortaleza de Braganca que
depois foi reconhecida como cidade de Fortaleza surgiu e desenvolveu-se nas
Dunas e mesmo sofrendo constantes agressfes no decorrer de sua historia o

cenario tropical abastece o turismo na capital Alencarina.

45Segundo matéria jornalistica veiculada no jornal O Povo online de 06/02/2014 o foco da alteragdo
da lei ocorrida em 2014 foi atender a populagcdo e conservar espacos publicos. Disponivel em:
http://www.fortalezanobre.com.br/search/label/Maracana%C3%BA. Acesso em: 15 ago.2018.


http://www2.ipece.ce.gov.br/atlas/capitulo1/11/pdf/Mapa_Regionais_Fortaleza.pdf
http://www.fortalezanobre.com.br/search/label/Maracana%C3%BA
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Ao longo da tempo a administracdo Estadual e Municipal aprovou
dispositivos legais e implantou projetos de conservagdo com o fito de recuperar e
preservar 0S ecossistemas naturais existentes em Fortaleza, destacando-se o
Parque Natural Municipal das Dunas de Sabiaguaba e a area de Protecdo Ambiental
da Sabiaguaba (ambos sob a administracdo da Prefeitura) , o Parque Ecoldgico da
Lagoa da Maraponga e o Parque Ecoldgico do Coc6 com 1.155,2 hectares (estes
administrados pelo Governo do Estado do Ceara).

A cidade conta também com o0s seguintes equipamentos igualmente
administrados pelo Governo Estadual: duas areas de Prote¢cdo Ambiental (APA): a
do Estuério do Rio Ceara e do Rio Pacoti e a Unica unidade de conservag¢do marinha
do Estado do Ceard, o Parque Estadual Marinho da Pedra da Risca do Meio, que
também esta localizada em Fortaleza a 18,5 Km do Porto do Mucuripe.

Vale ressaltar que a Prefeitura Municipal com o intuito de viabilizar a
emissao de autorizagdes e licenciamentos ambientais ou lavrar autos de infracdo em
casos de descumprimento da lei, possui uma Secretaria do Meio Ambiente e
Controle Urbano (SEMAM).

Ja o Fundo de Defesa do Meio Ambiente — FUNDEMA, criado pela Lei n°
8.287/1999, é vinculado a SEUMA e tem como finalidade o desenvolvimento de
Programas de Educacdo Ambiental, apoio a Agenda 21, recuperagcdo do meio

ambiente degradado e preservacao das areas e interesse ecoldgico.

4.3.4 Uso do Solo

O crescimento da cidade de Fortaleza o aumento da populacdo e as
novas formas de utilizacdo dos espacos compeliu o municipio a renovar a Lei de
Uso e Ocupacao do Solo — Luos, uma vez que o instrumento legal anterior datava de
1996 e correspondia a realidade urbana prevista em conformidade com o
zoneamento disposto por normas inseridas no ordenamento juridico em 1992.

A cidade modificou-se e com novos paradigmas nasceram novas
demandas. Parte destas demandas foram acolhidas no plano Diretor de 2009 e
assim tornou-se inevitavel que ocorresse uma revisdo das normas urbanisticas da
urbe, direcionadas para a adequagao dos novos usos. A cidade real ndo poderia

afastar-se da cidade legal, assim neste contexto surge a Lei Complementar do
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Municipio de Fortaleza n® 236, de 11 de agosto de 2017 que disp8e sobre o uso e a
ocupacao do solo.

A novo paradigma apresentado propde o estreitamento das necessidades
de morada, trabalho e lazer sem grandes deslocamentos, contribuindo desta forma
com a mobilidade urbana e com o efetivo exercicio do direito a cidade.

As mudangas constatadas na Luos contemplam novos sistemas de
circulacao, dando-se destaque ao cicloviario, que por sua vez conduz a reducdo da

guantidade de estacionamentos, liberando mais espacgos aos pedestres.

4.3.5 Sistema Viéario

A cidade de Fortaleza possui uma malha viaria, de extensdo linear
estimada de 3.887Km“®, majoritariamente ortogonal, de tragado geométrico regular,
com caracteristicas de ordenacdo de espacos e ruas urbanas, dispostas em
paralelo, contudo percebe-se a existéncia de eixos principais espargindo-se
radialmente em direcédo ao bairro do Centro.

A malha reticulada Ortogonal que caracteriza centros urbanos com um
tracado geométrico muito regular com ruas diretas e perpendiculares, como é o caso
de Fortaleza propicia um melhor arranjo espacial quando da divisdo dos terrenos em
quadras, ruas e espacos para uso e convivio publico, no entanto um de seus
inconvenientes é a dificuldade da fluidez do trdfego devido ao excesso de
cruzamentos.

O inconveniente apontado no tracado urbano de Fortaleza, referente ao
modelo adotado é agravado quando constata-se que a frota de veiculos da cidade,
em conformidade com dados coletados no DETRAN/CE*, atingiu em junho de 2018
a quantidade de 1.105.773 veiculos, que representa aproximadamente 30% da frota
do Estado do Ceara que possui 184 municipios.

Nos ultimos anos, principalmente apds a implantacdo da Politica Nacional
de Mobilidade Urbana, a cidade de Fortaleza tem implementado politicas publicas

voltadas para a prioridade do transporte ndo motorizado e estimulo ao uso do

46Informa(;éo obtida no Anuario de Transporte Publicos de Fortaleza. Disponivel em:
http://www.mobilize.org.br/midias/pesquisas/anuario-de-transportes-publicos-de-fortaleza.pdf. Acesso
em: 15 ago.2018.

“’Dados obtidos no DETRAN/CE, pelo site :
http://www.detran.ce.gov.br/site/arquivos/estatisticas/Ve%C3%ADculos/2018/EVOLU%C3%87%C3%
830%20DA%20FROTA%20-%201980-2018.pdf. Acesso em: 15 ago.2018.


http://www.mobilize.org.br/midias/pesquisas/anuario-de-transportes-publicos-de-fortaleza.pdf
http://www.detran.ce.gov.br/site/arquivos/estatisticas/Ve%C3%ADculos/2018/EVOLU%C3%87%C3%83O%20DA%20FROTA%20-%201980-2018.pdf
http://www.detran.ce.gov.br/site/arquivos/estatisticas/Ve%C3%ADculos/2018/EVOLU%C3%87%C3%83O%20DA%20FROTA%20-%201980-2018.pdf
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sistema de transporte coletivo, por intermédio medidas consideradas eficazes como
a adocdo de uma politica cicloviaria inovadora, rejuvenescimento da frota de
transporte publico, implementacdo de vias exclusivas ( que acaba por diminuir o
tempo médio de percurso da viajem), aumento dos modais de transporte e
possibilidade de deslocamentos otimizando-se a integragdo modal.

A Prefeitura Municipal de Fortaleza, conforme dispde a Lei Complementar
n°® 137/2013, c/c Decreto Municipal n°® 13.125/2013 efetiva as acdes de
planejamento, coordenacéo, disciplinamento, execucdo, e orientacdo das politicas
publicas de transito e transporte publico urbano em Fortaleza, por intermédio da
Secretaria de Conservacao e Servicos Publicos — SCSP.

A SCSP, por sua vez operacionaliza parte destas atribuicbes por
intermédio de duas entidades vinculadas da administracdo indireta, a Autarquia
Municipal de Transito e Cidadania-AMC, autarquia municipal, criada pela lei n°
8.419/2000 e a Empresa de Transporte Urbano de Fortaleza-ETUFOR, antes
denominada Empresa de Transito e Transporte Urbano — S/A (ETTUSA)®, cujo a
natureza juridica é de sociedade de economia mista.

O transporte urbano é o elemento nuclear da vida econémica e social das
cidades, seja em modestos centros urbanos ou em cidades consideradas
metropoles. Em Fortaleza ndo € diferente. A utilizacdo do sistema viario € limitada e
a maneira da utilizacdo e ocupacao das vias publicas repercute diretamente no dia-
a-dia da cidade, gerando em casos extremos, impactos desastrosos de natureza
econdmica e social que afeta diretamente a populacéo urbana.

A mobilidade urbana no municipio de Fortaleza € viabilizada por
intermédio de 05 sistemas de transporte publico coletivos: o transporte publico
regular (6nibus), o transporte publico complementar (vans), o metro (linhas sul e

oeste), o VLT (veiculo leve sobre trilhos), o BRT (Bus Rapid Transit ou Transporte

“criada pela Lei Municipal N° 7481, de 23 de dezembro de 1993, a Empresa de Transito e Transporte
Urbano S/A ETTUSA, empresa de economia mista com capital majoritario da Prefeitura Municipal
(98,7%), tendo outros acionistas como socios (1,3%).Ocorre que em 08 de Junho de 2006, foi criada
a Empresa de Transporte Urbano de Fortaleza S/A (ETUFOR), ocasido em que substituiu a ETTUSA,
tendo a Prefeitura resgatado as agfes que pertenciam a outros sécios, desde entdo, a gestdo de
transportes do municipio é totalmente publica. Vale esclarecer também que a ETTUSA, inicialmente
gestora do transporte no municipio de Fortaleza, com a municipalizacdo do Transito ocorrida em
virtude da nova ordem constitucional e do novel Cddigo de Transito Brasileiro, assumiu também o
gerenciamento do transito na cidade. Acontece que o gerenciamento do transito passou a ser
atribuicdo de uma autarquia que gradativamente passou a assumir 0 gerenciamento do transito em
virtude de um convénio de cooperacao técnica firmado entre AMC e ETTUSA.
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Rapido por Onibus) e 04 sistemas de transporte publico individualizado: o téaxi, o
UBER, o0 mototaxi e a bicicleta compartilhada. Todos os sistemas, com excec¢ao do
metr6, VLT e Trem Metropolitano (METROFOR), sdo geridos pela Prefeitura
Municipal.

O transporte publico coletivo regular de Fortaleza € realizado por
intermédio de dois sistemas: o Sistema de Transporte Coletivo por Onibus — STCO e

o Sistema de Transporte Publico Complementar — STPC.
4.3.5.1 O modal Onibus

O STCO, transporte realizado por 6nibus, encontra-se subdividido em
dois subsistemas: o Sistema Integrado de Transporte de Fortaleza — SITFOR*, que
compreende o transporte por 6nibus com integracéo fisica, temporal e tarifaria e o
Sistema Seletivo que é composto por duas linhas direcionadas ao atendimento da
demanda turistica.

A gestao municipal, por intermédio da entidade de transporte, ETUFOR
monitora em tempo real a frota dos sistemas de transporte da cidade através de
GPS, fato que possibilita a deteccdo e solugdo de determinados problemas que
possam ocorrer no transito ou em algum equipamento de transporte que acarrete

maiores danos a mobilidade.

Figura 18 - Imagem da Central de Monitoramento da AMC em Fortaleza/CE
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Fonte: Acervo do Autor (2017)

49 Operando com 327 linhas, incluindo 26 "corujoes”.
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Destaque-se que o STCO possui uma cobertura de 920 Km,
correspondente a 23,3% da malha viaria da cidade, segundo dados do IPECE™.

O SITFOR possui uma frota cadastrada de 2.021 veiculos (6nibus), com
idade média de 5,1 anos, e uma demanda transportada de 284.809.623 passageiros
que geram uma arrecadacdo para o sistema de R$ 691.858.928,99 ( seiscentos e
noventa e um milhdes, oitocentos e cinquenta e oito mil, novecentos e vinte e oito
reais e noventa e nove centavos), segundo dados fornecidos pela ETUFOR®.

A integracdo no referido sistema inicialmente implantada foi a fisica, que
possibilitou em 1992 uma melhor acessibilidade aos diversos pontos da cidade com
0 pagamento de uma Unica tarifa e o bilhete Unico integrando 100% dos
equipamentos que compde o sistema com tempo de duracdo maxima de duas
horas.

Importante destacar que segundo a Associacdo Nacional de Transportes
Publicos — ANTP (1996) os sistemas denominados integrados geram a necessidade
de um espaco fisico adequado para a transferéncia dos usuarios, e que a
intervencao mais utilizada é a construcdo de terminais, que podem ser classificados
em fechados ou abertos.

Consideram-se abertos ou livres os terminais projetados para acomodar
fisicamente os usuarios, veiculos e servicos de apoio, com a cobranca de tarifas
para acesso a um dos modos de transporte de realizando no préprio modo;
enquanto sao considerados fechados ou com area paga aqueles projetados para
acomodar fisicamente os usuarios, veiculos e servicos de apoio, admitindo o0 acesso
apenas aos usuarios que ja efetuaram o pagamento da tarifa do sistema seja no
primeiro equipamento de transporte utilizado ou ao ingressar no terminal por
intermédio de acesso controlado por catracas.

Fortaleza foi uma das primeiras cidades do Pais a adotar o referido
sistema integrado, com passagem unica e terminais de integracdo fisica. E
atualmente dispbe de sete terminais fechados e dois terminais abertos,

movimentando mais de um milh&o de passageiros por dia, conforme tabela abaixo:

**Dados obtidos no link:http://www?2.ipece.ce.gov.br/atlas/capitulo1/12.htm. Acesso em: 15 ago.2018.
*! Dados obtidos na Diretoria Técnica da Empresa de Transporte Urbano — ETUFOR no dia 14 de
agosto de 2018.


http://www2.ipece.ce.gov.br/atlas/capitulo1/12.htm.%20Acesso
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Figura 19 — Mapa dos terminais de Integracéo, aeroporto, Rodoviaria e Porto
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Fonte:https://pt.wikipedia.org/wiki/Predefini%C3%A7%C3%A30:Terminais_de_Integra%C3%A7%C3

%A30_de_Fortale. Acesso em: 15 ago.2018

Tabela 2 -
[ TERMINAIS |

Relacdo da demanda diéria dos terminais de Integracéo

BAIRRO

REGINAL

DEMANDA
DIARIA

IMPLANTAGAO

Papicu

Papicu

273 mil usuarios

23 de janeiro de
1993

Antonio Bezerra

Antonio Bezerra

218 mil usuarios

01 de julho de
1992

Messejana

Messejana

149 mil usuarios

01 de julho de
1992

Parangaba

Parangaba

190 mil usuarios

07 de agosto de
1993

Siqueira

Siqueira

152 mil usuarios

22 de novembro
de 1995

Conjunto Ceara

Conjunto Ceara

67 mil usuarios

07 de setembro
de 1993

Lagoa

Parangaba

53 mil usuarios

03 de julho de
1993

Fonte: Tabela elaborada pelo autor com dados obtidos junto &8 ETUFOR em 09/08/2018.

4.3.5.2 O modal Transporte Alternativo

Para complementar o servico de transporte publico coletivo em Fortaleza

a gestdo municipal disponibiliza o servico denominado complementar que é

operacionalizado por intermédio de 257 veiculos (micro-6nibus), com idade média de


https://pt.wikipedia.org/wiki/Predefini%C3%A7%C3%A3o:Terminais_de_Integra%C3%A7%C3%A3o_de_Fortale
https://pt.wikipedia.org/wiki/Predefini%C3%A7%C3%A3o:Terminais_de_Integra%C3%A7%C3%A3o_de_Fortale
https://pt.wikipedia.org/wiki/Predefini%C3%A7%C3%A3o:Terminais_de_Integra%C3%A7%C3%A3o_de_Fortale
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6.9 anos, e 20 linhas, para atender uma demanda transportada de 19.213.817 que
gera para o referido sistema uma arrecadacgéo de R$ 46.906.438.18 (quarenta e seis

milhdes, novecentos e seis mil, quatrocentos e trinta e oito reais e dezoito centavos).

Figura 20 — Mapa da Rede do Transporte Complementar na Cidade de
Fortaleza

Fonte: Mapa fornecido pela Empresa de Transporte Urbano de Fortaleza — ETUFOR em 14 de agosto
de 2018.

Acontece que para compreender 0os motivos que conduziram a prefeitura
a regulamentar o referido modelo de transporte coletivo, torna-se indispenséavel a
compreensdo do contexto histdrico que motivou a implantacdo deste modal na
gestao de transporte publico urbano na capital cearense.

Na metade da década de 1990, diversas montadoras de automéveis
passaram a se instalar no Nordeste, especificamente na Bahia, como por exemplo a
Asia Motors (fabricante da Topic). A implantacdo de tais montadoras gerou um
aumento da utilizacdo do uso das vans nas ruas, transportando pessoas.

A ineficiéncia do transporte publico coletivo regular (6nibus) e o inchago
urbano fizeram com que o usuario de transporte coletivo de Fortaleza na segunda
metade da década de 1990 experimentasse um modal de transporte com maior
conforto e agilidade nos deslocamentos.

As “topics” limitavam-se a transportar apenas 16 pessoas, todas

sentadas, e em equipamentos devidamente climatizados. Tais elementos
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diferenciadores cooptaram o usuario do transporte regular a aderir a luta de
regulamentagdo do transporte alternativo como novo modal adequado a ser
implementado na cidade de Fortaleza.

Em 1996, apds o veto do executivo®?, e inlmeros movimentos paredistas
a Prefeitura de Fortaleza resolveu sancionar a Lei 8.060, de 30 de setembro de 1997
que regulamenta o servico de transporte publico alternativo no municipio de
Fortaleza que segundo o dispositivo legal caracteriza-se pelo transporte de
passageiros sentados em utilitarios do tipo Kombi, Topic e similares. Destacando-se
que inicialmente todos os veiculos que integravam a frota oriunda do primeiro
processo licitatério eram climatizados.

No decorrer dos ultimos onze anos, ap0s a regulamentacédo do transporte
alternativo algumas diferencas sao constatadas entre as caracteristicas do servico
prestado entes da regulamentacdo e atualmente, conforme diferencas relacionadas
a seguir:

a) O transporte era realizado por intermédio de veiculos Topics, Kombis e

similares, atualmente por intermédio de micro-6nibus;

b) Era atribuicdo do cobrador o recolhimento da arrecadacgdo diaria,

controle de acesso dos no equipamento, atualmente os mototistas

acumulam as fung¢des do cobrador;

c) As rotas eram projetadas de acordo com a demanda e areas mas

desatendidas pelo transporte regular enquanto atualmente os intinerarios

séo definidos pela PMF priorizando as areas em que o transporte regular
€ precario;

d) O valor da tarifa era variavel de acordo com a demanda de

passageiros, sendo, no entanto, inferior ao do transporte regular,

diferenciando-se do atual modelo tarifario que unificou o valor ao do
transporte regular.

A atual frota do transporte complementar foi licitada, e a vencedora do
certame foi a Cooperativa dos Transportadores Autbnomos de Passageiros do

Ceara (COOTRAPS) que assumiu o servico por um periodo de 15 anos.

5 Destaque-se que em marco de 1997 a Camara Municipal de Fortaleza manteve o veto do Prefeito
Juaraci Magalhé@es, fato que ensejou a intensificacéo de fiscalizacdo aos que continuavam a efetuar o
transporte de usuarios sem a devida regulamentacdo. Em Junho de 1997, um projeto de iniciativa
popular com mais de 70 mil assinaturas propde novamente a regulamentacéo, e por fim em setembro
de 1997 é regulamentado o novo modal.
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Vale salientar que para viabilizar a integracdo intermodal na capital,

alguns equipamentos do transporte complementar trafegam nos terminais.

4.3.5.3 O modal Metrd

Para contribuir com a mobilidade urbana, muitas cidades que integram

regides metropolitanas, como é o caso de Fortaleza, intensificam um processo de

modernizacdo e otimizacdo do transporte publico, utilizando para isso algumas

modalidades de transporte ferroviario urbano de passageiros.

O transporte de passageiros sobre trilhos em Fortaleza é disponibilizado

através de metrd, trem metropolitano e os veiculos leves sobre trilhos - VLT. Vale

destacar, no entanto, que a diferenciacdo conceitual entre estas modalidades nao é

clara, uma vez que cada modalidade possui varias caracteristicas e com frequéncia

as caracteristicas de uma modalidade se sobrep6em a outra.

Assim é normal que em cidades distintas algumas modalidades de

transporte sejam classificadas de forma idéntica, ou casos de cidades com

caracteristicas diferentes sejam consideradas iguais.

Gréfico 11 - Quilébmetros de Trilhos por capital

Trilhos urbanos no Brasil
Trens, metrds e VLTs em capitais do pais (em km)

339
306

Tremurbano
BVLT

M Metrd

Fonte: Dados obtidos na Companhia Brasileira de Trens Urbanos em 14 de agosto de 2018.




99

O sistema de metr6 em funcionamento na cidade de Fortaleza €
gerenciado pela Companhia Cearense de Transportes Metropolitanos -—
METROFOR, sociedade de economia mista integrante da Administracédo Indireta do
governo do Estado do Ceara, criada pela Lei 12.682 de 02 de maio de 1997.

O metrd de Fortaleza, cuja velocidade méxima € de 80Km, iniciou sua
operacdo em 24 de outubro de 2012, e atualmente o sistema possui 24,1 Km de
extensdo™> , contando com 03 linhas e 19 estacdes. O nUmero aproximado de
usuarios transportados é de 28 mil pessoas por dia em média.

Vale destacar que o referido modal possui insfraestrutura para circular de

forma subterrdnea ou em superficie.
4.3.5.4 O modal VLT

O usuério do transporte publico coletivo de Fortaleza também pode optar
por outra opcdo de modal que atende a demanda da Regional Il e IV , o Veiculo
Leve sobre Trilhos — VLT, que dispde de 08 estacdes™.

O projeto final prevé 13,4 quilometros (1,4 Km em elevado) de extenséo,
para atender uma demanda diaria estimada de 90.000 (noventa mil usuérios),
contando com 10 estacdes, 12 pontes e 03 passarelas e intervengdes urbanas em
diversas areas de 22 bairros da cidade, com integracdo com o sistema de 6nibus da

Prefeitura de Fortaleza.

Figura 21 - Mapa do Ramal do VLT Parangaba-Mucuripe

ESTACOES

Ramal Parangaba-Mucuripe
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S0 mMmil
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Sh as 1A2h
de segunda a sexta-feira Papicu

" Trajeto:
A=,

qQuildmetros Antonio sales

Pontes Vieira

Sao Joao
Parangaba do Tavape

Vvila
Uniao

Montese

Fonte: SEINFRA CE.

*3 A extensao do sistema de metro prevista para conclusao é de 69,4 Km.
* Vale salientar gue os equipamentos de transporte funcionam em operac¢éo assistida, sem cobranca
de tarifa de 06 da manha ao meio dia de segunda a sexta, até 2019.



100

O VLT também é conhecido como Light Rail, ou Metré Leve, ou ainda
Metré de Superficie, consiste em um trem urbano compacto, comumente movido a
eletricidade, cuja estrutura permite uma facil acomodacdo com o meio urbano ja
existente sem necessidade de maiores investimentos financeiros voltados para
infraestrutura, tornando-se uma forma sustentavel de mobilidade nos centros
urbanos.

O novel modal de transporte implantado em Fortaleza produz menos
poluicdo atmosférica e sonora, e alcanca uma velocidade média de 80 Km/h,
destacando-se por sua facilidade de evacuacdo nos casos de situacdo de
emergéncia.

A localizagdo do Ramal Parangaba-Mucuripe, propicia uma melhor
conectividade com o Terminal do Papicu, atendendo a atividade econbmica e de
atracdo de emprego, incluindo a parte leste do polo (bairros da Aldeota, Varjota e
Mucuripe).

A cidade de Fortaleza possui polos de abrangéncia, que sdo: a) Polo
Barra do Ceara/Antonio Bezerra; b) Polo Conjunto Cara / Maranguapinho; c) Polo

Montese / Parangaba, d) Polo Papicu/ Edson Queiroz; e) Polo Massejana.

4.3.5.5 O modal BRT

Por fim, ainda como modal de transporte publico coletivo a cidade de
Fortaleza possui 0 EXPRESSO FORTALEZA, que trata-se de um sistema de Bus
Rapid Transit, comumente conhecido por BRT*®, inaugurado em 18 de abril de 2015,
constituido de um Unico corredor Antonio Bezerra-Papicu.

O corredor em operacéo® (com faixas e corredores exclusivos de dnibus
e dois corredores expressos) liga o Terminal Antbnio Bezerra ao Terminal Papicu,
passando pelo Centro da cidade, com 17,4 km de extensdo, duas linhas e 11
estacoes, sendo 10 localizadas no canteiro central da Avenida Bezerra de Menezes

e uma na lateral da Rua Meton de Alencar, em frente ao Mercado Sao Sebastido.

**Bus Rapid Transit € um tipo de sistema de transporte publico baseado no uso de 6nibus.

56Segundo a ETUFOR em informac&o obtida em 14 de agosto de 2018 o referido corredor conta com
faixas e corredores exclusivos de 6nibus e dois corredores expressos: Antonio Bezerra-Centro e
Antonio Bezerra-Papicu, ambos integrados com as esta¢gfes José de Alencar e Sdo Benedito da
Linha Sul do Metrd e as estagbes do sistema de bicicletas compartilhadas de Fortaleza, o Bicicletar.


https://pt.wikipedia.org/wiki/Terminal_Ant%C3%B4nio_Bezerra
https://pt.wikipedia.org/wiki/Terminal_Papicu
https://pt.wikipedia.org/wiki/Centro_(Fortaleza)
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A demanda média diéria constatada no corredor que recepciona o BRT é
de 131.000 passageiros por dia, com uma velocidade média de 40 Km/h e uma
velocidade maxima de 60Km/h.

Constata-se nas estagbes do corredor Expresso Fortaleza que
encontram-se em plena operagao 2 tipos de Onibus: os denominados Articulados
(Sanfonados®’) e os Comuns, tipo padron®® (6nibus que possui portas dos dois lados
e maior capacidade).

Importante destacar que o projeto final contemplara, segundo a
ETUFOR,cinco corredores expressos, ao estilo BRT, ligando os sete terminais de
integracdo ao centro e a outras areas da cidade: Antonio Bezerra-Papicu; Senador
Fernandes Tavora-Expedicionarios; Messejana-Centro; Parangaba-Papicu; Augusto
dos Anjos-José Bastos.

Apés andlise dos diversos modais de transporte publico coletivo que
integram o mosaico urbano de Fortaleza constata-se que a capital Alencarina conta
com 03 modais de transporte publico individual: o taxi, 0 mototaxi e o transporte por

aplicativo.

4.3.5.6 O modal Téxi

O servico de transporte publico individual através do sistema de taxi é
prestado em Fortaleza, com amparo na Lei Municipal n°® 4.164, de 03 de maio de
1973 c/c a Lei Municipal n® 9.430/de 15 de outubro de 2008 e pela Lei n® 10.147, de
19 de dezembro de 2013, por intermédio de uma frota de 4.886 taxis com idade
média de 3,8 anos. Os veiculos adotam um padrdo estético consistente na Cor
branca e um luminoso padrdao com letreiros verde e azul.

A proporcdo adotada na cidade para a quantificacdo do numero de
equipamentos na cidade € de uma vaga de taxi para cada 500 habitantes, de acordo
com a projecdo fixada pelo IBGE, conforme disp&e o art. 7°, XVII da Lei Organica do

Municipio de Fortaleza em vigor.

>'08 veiculos com 18,6 metros de comprimento, com capacidade para transportar até 180
Esassageiros, enquanto os 6nibus comuns suportam no méaximo 80. Todos possuem ar-condicionado.

17 veiculos com 13,2 metros de extenséo, e com cinco portas. Os veiculos também séo equipados
com ar condicionado, cameras, lixeiras, GPS, elevador para deficientes e painéis laterais eletrénicos
para informar os itinerarios. Apesar das portas altas do lado esquerdo, os veiculos tem portas com
degraus semelhantes aos convencionais do lado direito, o que possibilitaria 0 uso imediato nas
paradas em nivel com as calcadas.


https://pt.wikipedia.org/wiki/Corredor_Ant%C3%B4nio_Bezerra-Papicu
https://pt.wikipedia.org/wiki/Corredor_Messejana-Centro
https://pt.wikipedia.org/wiki/Ar-condicionado
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O servico de taxi serd ampliado, segundo a Lei Municipal n°® 205/2018,
que autoriza a implantacdo de mais 3.000 vagas de taxi para o municipio de

Fortaleza.

4.3.5.7 O modal mototaxi

Da mesma forma que o transporte alternativo foi inserido como modal de
transporte em Fortaleza para transformar-se em via alternativa de transporte publico
coletivo regular, 0 mototaxismo surge para transformar-se em via alternativa aos que
utilizam o sistema de transporte publico individual.

O modal mototaxi surgiu no Brasil na década de 1990, mas apenas quase
20 anos depois foi regulamentado por intermédio da Lei Federal n°® 12.009, de 29 de
julho de 2009. Acontece que mesmo diante da auséncia de regulamentacéo federal,
inimeros municipios regulamentaram o mencionado servico, fato que consolidou o
sistema de mototéaxi no Brasil.

O sistema de transporte por intermédio de mototaxi em Fortaleza é
disciplinado pela Lei Municipal n® 8.004, de 25 de marc¢o de 1997, e pelo Decreto n°
11.068 de 26 de outubro de 2001, que regulamenta a norma referente ao Sistema de
Moto-taxi. Destaque-se que a frota em Fortaleza € de 2.209 mototéxi, com idade
média de 8 anos.

Uma vez tendo sido feito o perfil da cidade de Fortaleza, em suas
diversas dimensdes, percebe-se que sob o aspecto da evolucao histérica a Vila de
Fortaleza, hoje cidade de Fortaleza, soube enfrentar graves obstaculos para o seu
desenvolvimento mesmo com a inexisténcia de terreno propicio para o plantio de
cana de acucar e inexisténcia de minérios a serem explorados a época. A Vila que
evoluiu para cidade reinventou-se.

Quanto ao aspecto territorial percebe-se que Fortaleza, tornou-se o centro
administrativo e politico do Ceara, desempenhando com o passar dos anos um
papel fundamental para o desenvolvimento do Estado, tornando-se sede de uma das
principais Regides Metropolitanas brasileiras.

No entanto é patente que o0 crescimento acelerado da cidade,
principalmente nas décadas de 1970 e 1980 trouxeram-lhe um legado delicado, as

profundas desigualdades sociais perceptiveis na cidade.
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Por ultimo, para melhor compreender a cidade que recebeu o programa
que é objeto de estudo na presente pesquisa, foi demonstrado os principais
aspectos da malha viaria da cidade bem como as particularidades de todos os
modais de transporte publico que circulam na urbe, exceto o novel modal, que
libertou-se como dissemos anteriormente no capitulo 2, da clausura da praca para
descobrir a cidade no seu frenético dia a dia, a bicicleta.

No proximo capitulo abordaremos aspectos gerais acerca da politica
cicloviaria vigente em Fortaleza e descortinaremos o programa que possibilitou a

alforria ciclistica, o Programa BICICLETAR.
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5 O PROGRAMA BICICLETAR E A CICLOMOBILIDADE

“Uma cidade pode ser
apenas um rio, uma torre, uma rua
com varandas de sal e gerénios
de espuma. Pode
ser um cacho
de uvas numa garrafa, uma bandeira
azul e branca, um cavalo
de crinas de algodao, esporas
de agua e flancos
de granito.

Uma cidade
pode ser 0 nome
dum pais, dum cais, um porto, um barco
de andorinhas e gaivotas
ancoradas
na areia.

(Albano Martins)

5.1 O PLANO DIRETOR CICLOVIARIO DE FORTALEZA

A compreensdo de todos os aspectos da cidade € fundamental para a
identificacdo das politicas publicas a serem implementadas para resolucdo dos
problemas oriundos dos grandes centros urbanos que sofrem com o inchago urbano,
que prioriza o transporte motorizado e ignora a importancia do transporte nao
motorizado, que contribui para um convivio social mais harménico e aproxima o
cidadéo da cidade.

Existe diversos instrumentos capazes de contribuir para um planejamento
mais eficaz da cidade, como por exemplo o Plano Plurianual —PPA, a Lei de
Diretrizes Orcamentérias- LDO e a Lei Orcamentaria Anual — LOA. No entanto
nenhum instrumento possui maior relevancia no planejamento urbano, que o Plano
Diretor, que visa tornar-se o mecanismo legal de orientacdo do solo urbano, uma vez
que é considerado um instrumento primordial da politica de desenvolvimento
urbano™.

A gestdo municipal em harmonia com a novel Politica Nacional de
Mobilidade Urbana decidiu adotar politicas publicas tendentes a priorizar o
transporte ndo motorizado, e para tanto resolveu, além de edificar seu plano Diretor,

instrumentalizar por intermédio do PDCI o estimulo ao uso da bicicleta, através de

* Que é regulamentada pela lei federal n°® 10.257/2001 ( Estatuto da Cidade) .
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ciclovias e ciclofaixas, possibilitando destarte a reducdo da emissdo de gas
carbonico e viabilizando uma maior seguranga ao ciclista.

O Plano Diretor Cicloviario Integrado de Fortaleza ingressa no
ordenamento juridico Alencarino com uma relevante funcéo, preparar a cidade para
priorizar o transporte ndo motorizado em detrimento do motorizado.

A referida norma diretiva cicloviaria foi concebida com base em trés
fatores: a Legalidade, pois trata-se de um instrumento estabelecido na ordem
constitucional vigente e regulamentado posteriormente pelo Estatuto da Cidade, a
abrangéncia cujo significado esta associado ao fato de que ele deve valer para todo
territério municipal e a obrigatoriedade (sua realizacdo € obrigatdria para municipios
com mais de 20 mil habitantes).

Vale ressaltar que o PDCI contextualiza-se na esfera federal em
consonancia com a Lei n° 12.587, de 03 de janeiro de 2012, que instituiu a Politica
Nacional de Mobilidade Urbana - PNMU e cujo principal objetivo é a promoc¢éo da
integracdo entre os diversos modos de transporte e melhoria da acessibilidade e
mobilidade das pessoas e cargas nos diversos municipios brasileiros.

A PNMU evidencia como uma de suas principais diretrizes a promoc¢ao do
modal bicicleta com fundamento no fato de que o transporte ndo motorizado deve
prevalecer sobre o motorizado e que 0s servigos de transporte publico coletivo deve
prevalecer sobre o transporte individual motorizado. Outro ponto evidenciado é a
necessidade de integracdo entre os diversos modos e servi¢os de transporte urbano,
bem como o fato da utilizacdo da bicicleta contribuir para a reducdo dos custos
ambientais, sociais e econémicos dos deslocamentos de pessoas e cargas na
cidade.

Destague-se que o Programa Brasileiro de Mobilidade por Bicicleta —
PBMB, o Bicicleta Brasil®, procura estimular os governos municipais, estaduais e
Distrito Federal a implementar agdes que disseminem e favorecam o uso da bicicleta
como modal seguro de transporte.

Ainda no ambito federal desta contextualizacdo, constata-se que o Codigo
de Transito Brasileiro — CTB® regulamenta a bicicleta como meio de transporte e

confere a esse modal prioridade sobre os automotores. No que se refere ao ambito

60 Programa coordenado pela Secretaria de Transporte e da Mobilidade Urbana — SeMob do
Ministério das Cidades.

®. 0 CTB possui diversos artigos que tratam dos direitos dos ciclistas dentre eles destaca-se o arts.
29, 38, 58, 181, 201, dentre outros.
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municipal 0 PDCI harmoniza-se com a Lei Municipal n® 9.701%, de 24 de setembro
de 2010 que destaca a importancia da bicicleta no transporte da cidade e sua
contribuicdo para o desenvolvimento da mobilidade sustentavel.

A Politica de Transporte Cicloviario — PTC de Fortaleza instituida pela Lei
10.303/2014, possui como fundamento principiolégico a promoc¢do das funcbes
sociais da cidade e busca oferecer ao municipe um meio de transporte apto a
atender as demandas de deslocamento na cidade, com seguranca e conforto , por
intermédio de um Plano Diretor Cicloviario Integrado - PDCI do Municipio de
Fortaleza, observando o planejamento e uma gestao integrada com os demais
modais de transporte.

A PTC de Fortaleza possui como objetivos, elencados na Lei n°
10.303/2014, os seguintes: estimular o uso da bicicleta em substituicdo ao transporte
motorizado e de forma complementar ao transporte coletivo, propiciar espaco viario
adequado e seguro para o transito de bicicletas, promover infraestrutura necessaria
e segura para o estacionamento e guarda das bicicletas nos polos geradores de
viagens, nos terminais e estacdes dos sistema de transporte coletivo municipal e
intermunicipal, priorizar o transporte ndo motorizado e coletivo em Fortaleza,
estruturar a circulacdo cicloviaria de maneira eficiente, com énfase no conforto e na
seguranca e contribuir para a reducéo da poluicdo atmosférica e sonora, bem como
do congestionamento das vias publicas causado pelos veiculos automotores.

Para vivificar a Politica de Transporte Cicloviaria em Fortaleza 0 mesmo
dispositivo legal que a instituiu, aprovou o Plano Diretor Cicloviério Integrado de
Fortaleza, instrumento da PTC, que visa regular e disciplinar as a¢des de carater
cicloviario na cidade de Fortaleza. O mencionado Plano Diretor busca tornar viavel a
adocdao de politicas publicas voltadas para a ciclomobilidade nos préximos 15 anos,
prevendo 524 km de rede cicloviaria, entre outras perspectivas.

Os aspectos principiolégicos do PDCI, segundo o art. 4° da Lei n°
10.303/2014 referem-se a promoc¢ao da qualidade de vida e do meio ambiente
urbano através da ciclomobilidade, resguardando-se a divisdo do espaco publico de
forma democratica e justa, pautado na integracdo de acdes publicas e privadas,
propiciando o enriquecimento cultural da cidade por intermédio da diversificacao,

atratividade, competitividade e inclusao social.

%2 Lei Municipal que cria o sistema cicloviario de Fortaleza.
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A infraestrutura viaria e o0s equipamentos e mobiliarios urbanos,
destinados exclusiva ou preferencialmente a circulagéo e/ou utilizacdo de bicicletas
em Fortaleza integram o Sistema Cicloviario Municipal previsto no PDCI, que possui
como elementos a rede cicloviaria estrutural®® ( ciclovias, Ciclofaixas, Ciclorrotas,
Passeios Compartilhados e Zonas 30), os estacionamentos de bicicletas (
bicicletarios e paraciclos), as a¢Bes complementares (educacdo de transito e
campanhas educativas, entre outras) e o Sistema de Compartilhamento de Bicicletas
(empréstimo de bicicletas).

A seguir estdo apresentadas as ciclovias®®, com 101,5 km(vermelho) e
ciclofaixas, com 120.8km (azul) de Fortaleza®

Figura 22 - Mapa da malha cicloviaria de Fortaleza 2018
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Fonte: Malha Cicloviaria de Fortaleza. Google maps. Acesso em 20 ago.2018

® A rede Ciclovidria integrada é composta de Ciclovias, Ciclofaixas, Ciclorrotas, Passeios

Compartilhados e Zonas 30, segundo art. 12 da Lei n°® 10.303/2014.

* Ciclovias de Fortaleza: A. Sen. Carlos Jereissati ,Anel Viario (partes 1, 2 e 3) ,Av. Alberto
Craveiro,Av. Beira Mar,Av. Bernardo Manuel, Av. Bezerra de Menezes, Av. Cel. Matos Dourado, Av.
Chanceler Edson Queiroz Av. D Av. Eng. Humberto Monte, Av. Gen. Osério de Paiva, Av. Germano
Frank Av. Godofredo Maciel Av. José Jatahy, Av. Maestro Lisboa Av. Mister Hull, Av. Paulino
Rocha,Av. Pompilio Gomes partes Av. Pres. Costa e Silva, Av. Rogaciano Leite Av.
Sabiaguaba,Av. Sgt. Herminio Sampaio, Av. Valparaiso,Av. Washington Soares,Av. Zezé Diogo
Ciclovia METROFOR,Rio Coc6,Rio Maranguapinho,Rua Costa Mendes Rua Equador, Rua Miguel
Aragdo, Via Expressa,Vila do Mar

% Dados obtidos do PAITT da SCSP em 20/08/2018.
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No cenario nacional, conforme se demonstra abaixo, Fortaleza esta em
quarto lugar, em se tratando de malha cicloviaria, com 229.6, perdendo para S&o
Paulo (498.3), Brasilia ( 465.0) e Rio de Janeiro (458.0). Em dltimo lugar com menor

malha cicloviaria, esta Macapa, com 11.8 km.

Figura 23 - Infogréfico da relagdo entre malha viaria e habitantes

Malha cicloviaria nas capitais
Em 4 anos, vias crescem 133% € passam de 3 mil km
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Fonte: G1 Prefeituras das capitais e governo do DF, elaborado em 21/08/2018.Link:
http://www.mobilize.org.br/noticias/11186/capitais-ja-tem-mais-de-3200-km-de-ciclovias.html?print=s.
Acesso em: 29 ago.2018.

A Prefeitura de Fortaleza também tem intensificado esfor¢cos no sentido
de, paulatinamente, aparelhar a cidade com equipamentos préprios do novo modal
implantado que prioriza o deslocamento ndo motorizado, a bicicleta. Segue abaixo
alguns equipamentos (bicicletarios) devidamente instalados em locais de intenso
fluxo para atender as diretrizes de adaptacdo do espacgo urbano previsto no plano

diretor cicloviario de Fortaleza.


http://www.mobilize.org.br/noticias/11186/capitais-ja-tem-mais-de-3200-km-de-ciclovias.html?print=s
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Figura 24 - Fotografia de Bicicletario do Terminal do Siqueira em Fortaleza
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Fonte: Fotografia de acervo do autor

A instalacdo dos bicicletarios possui como finalidade propiciar a
integracdo da bicicleta com o 6nibus. A PMF instalou quatro (terminais siqueira,
Parangaba, Antonio Bezerra e Conjunto Ceard). Os estacionamentos sdo gratuitos e
gerenciados pela SOCICAM, empresa que ja administra os terminais de Integracao.
A implantacdo de tais equipamentos estimula o uso da bicicleta para fins de
contribuicdo no deslocamento para o trabalho ou estabelecimentos de ensino, e ndo
apenas para lazer.

As acbes complementares que integram a rede cicloviaria estrutural
possuem importancia capital para a insergdo do modal bicicleta na realidade urbana.
Uma vez que inserir novo modal na malha viaria sem o devido processo de
acomodacédo, podera acarretar sérios transtornos ocasionados pela desarmonia
gerada pelo desconhecimento da importancia dos diversos modais na vivéncia diaria
da cidade.

A Escola de Mobilidade Urbana Vicente Veloso® foi reinaugurada em 17
de junho de 2016°%", ap6és passar um periodo desativada, atendendo alunos

® O nome da escola de Mobilidade Urbana de Fortaleza é uma justa homenagem ao ciclista
conhecido como “Xuxa”, falecido em 2016, vitima de atropelamento por um 6nibus enquanto
transitava de bicicleta na Av. José Bastos.

®" Matéria jornalistica veiculada no site da Prefeitura de fortaleza,
https://www.fortaleza.ce.gov.br/noticias/prefeito-roberto-claudio-entrega-escola-de-mobilidade-urbana-
requalificada. Acesso em: 31 ago.2018.


https://www.fortaleza.ce.gov.br/noticias/prefeito-roberto-claudio-entrega-escola-de-mobilidade-urbana-requalificada
https://www.fortaleza.ce.gov.br/noticias/prefeito-roberto-claudio-entrega-escola-de-mobilidade-urbana-requalificada
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diariamente com o fito de desenvolver um trabalho de conscientizacdo da
importancia da mobilidade urbana para a cidade.

Figura 25 - Escola de Mobilidade Urbana de Fortaleza

Fonte: foto disponivel no link: http://vegasa.com.br/novidades/filhos-dos-colaboradores-da-vega-
visitam-a-escola-de-mobilidade-urbana-da-amc/.Acesso em 20 AG0O.2018.

O ultimo elemento do Sistema cicloviario municipal, previsto no PDCI é o
sistema de compartilhamento de bicicletas, que em Fortaleza foi experimentado
inicialmente por intermédio do programa Bicicletar, que sera analisado no decorrer

do presente capitulo.

5.2 SISTEMA DE COMPARTILHAMENTO DE BICICLETAS

O sistema de compartihamento de bicicletas, possui diversas
denominacdes, entre elas, “bicicletas publicas”, “ sistema de locacdo /aluguel de
bicicletas” e em inglés “ bicycle sharing”, “bike-share”, “ cycle hire”, “ cycle sharing”
ou “public bike”.

Segundo dados obtidos do The CityFix Brasil, um dos canais de

comunicacdo que trata da questao da mobilidade sustentavel, mais conceituados da


http://vegasa.com.br/novidades/filhos-dos-colaboradores-da-vega-visitam-a-escola-de-mobilidade-urbana-da-amc/.Acesso
http://vegasa.com.br/novidades/filhos-dos-colaboradores-da-vega-visitam-a-escola-de-mobilidade-urbana-da-amc/.Acesso
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atualidade®®, existem atualmente aproximadamente 850 sistemas de
compartilhamento de bicicletas no mundo®.

A pesquisa, ora em analise, visa dissecar o programa Bicicletar na cidade
de Fortaleza, mas torna-se necessario preliminarmente contextualizar o referido
sistema no cenario brasileiro e mundial, sendo assim é importante registrar que em
pesquisa divulgada em 2015, intitulada: “Bikeshare: uma revisdo da literatura
recente’”, o WRI, em revisdo de literatura recente sobre sistemas de

compartilhamento de bicicletas, constatou o seguinte:

1- O sistema de empréstimo de bicicletas ho mundo expandiu 6.476 em
uma década. Os paises que mais utilizam o sistema sdo a China (237), a
Italia (114) e a Espanha (113);

2- Cada bicicleta utilizada no sistema faz no maximo 8 viagens por dia;

Gréfico 12 - Viagem por dia de bicicleta — 2013

Bikeshare usage, trips per day per bike, 2013
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"Bikeshare: A Review of Recent Literature,” 2015

Fonte: Pesquisa intitulada “Bikeshare: uma revisdo da literatura recente”. Link:
https://www.tandfonline.com/doi/abs/10.1080/01441647.2015.1033036.Acesso em: 28 ago.2018.

® Trata-se de um dos canais de comunicacdo do WRI Brasil ( WRI é uma organizac&o sem fins
lucrativos, focada em pesquisa e aplicacdo de metodologias, estratégias e ferramentas direcionadas
as cidades, florestas e clima. O trabalho do WRI se estende por mais de 50 paises)

09 Destaque-se que na década de 1990 existiam em torno de 90 sistemas em funcionamento nos
diversos continentes e que atualmente esse nimero expandiu para aproximadamente 900 sistemas.
"% Bikeshare: A Review of Recent Literature. Link :
https://www.tandfonline.com/doi/abs/10.1080/01441647.2015.1033036. Acesso em: 28 ago.2018.


https://www.tandfonline.com/doi/abs/10.1080/01441647.2015.1033036.Acesso%20em:%2028%20ago.2018
https://www.tandfonline.com/doi/abs/10.1080/01441647.2015.1033036
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3- A finalidade da viagem (trabalho ou lazer) depende do perfil do usuério
em cada Pais;
4- Usuarios dos sistemas possuem renda mais alta que o restante da

populacdo e em geral tem maior grau de escolaridade e emprego;

Figura 26 - Fotografia do sistema de compartilhamento de bicicletas na
China

Fonte: AFP/AFP/Getty Images. https://www.vox.com/2014/8/26/6069821/bike-share-china-world-data.
Acesso em 20 ago.2018.

5- O sistema substituiu o transporte coletivo, caminhada e carro.

A preocupacdo com o meio ambiente e o recorrente debate acerca da
mobilidade urbana no mundo, conforme exposto anteriormente despertou em muitas
cidades o interesse em investir com mais intensidade em politicas publicas
tendentes a priorizar o transporte ndo motorizado, em detrimento do motorizado.

O primeiro sistema de compartilhamento de bicicletas (considerado de
primeira geragao) foi lancado em 1965 em Amsterdd, e foi chamado de Witte
Fietsen (em inglés, White Bikes) por ser um sistema composto por bicicletas
brancas, sem mecanismo de pagamento ou seguranca. Ocorre que devido a estas
caracteristicas as bicicletas acabaram sendo destruidas e muitas vezes roubadas,

fato que conduziu o projeto ao fracasso.


https://www.vox.com/2014/8/26/6069821/bike-share-china-world-data
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Figura 27 - Sistema de Primeira Geracéao (bicicletas gratuitas)

Fonte: Foto retirada do link: https://en.wikipedia.org/wiki/Bicycle-sharing_system.Acesso em: 20
ago.2018

O sistema de empréstimo de bicicletas, considerados de segunda
geracdo surgiu em Copenhagem na década de 1970, com caracteristicas de
sistema de escala reduzida, consistente no deposito de uma moeda para retirar a
bicicleta e sua restituicdo no momento da entrega. Ocorre que este sistema também
foi marcado com um numero expressivo de furtos, fato que conduziu seus
idealizadores a adotarem elementos exclusivos para as bicicletas como pneus
solidos de borracha e campanhas educacionais para a populacdo zelar pelas

bicicletas, tais medidas possibilitaram a diminuicdo do namero de furtos.

Figura 28 - Sistema de Segunda Geracao (Déposito de Moedas)

Fonte: foto que integra matéria veiculada no link: http://bikepub.blogspot.com/2012/09/breve-historico-
dos-servicos-de.html.Acesso em: 20 ago.2018.


https://en.wikipedia.org/wiki/Bicycle-sharing_system.Acesso
http://bikepub.blogspot.com/2012/09/breve-historico-dos-servicos-de.html.Acesso%20em:%2020%20ago.2018
http://bikepub.blogspot.com/2012/09/breve-historico-dos-servicos-de.html.Acesso%20em:%2020%20ago.2018
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A terceira geracdo do sistema de compartilhamento surgiu no final da
década de 1990 e o elemento diferenciador foi a tecnologia da informacdo que
possibilitava o controle individual de cada bicicleta e sua distribuicdo por estacdes.

A cidade de Fortaleza passou a adotar o sistema de compartilhamento de
bicicletas de terceira geracdo em 2014 com a parceria da UNIMED e SERTTEL
firmada apos a publicizacdo de uma chamada publica. O modelo adotado pela
Prefeitura de Fortaleza permanece no ranking como o sistema mais utulizado do

Brasil, com 6,1 viagens diarias por bicicleta’

Figura 29 - Sistema de Terceira Geracao (docking stations ou “docas”)

Fonte: Prefeitura de Fortaleza. Link: https://www.fortaleza.ce.gov.br/noticias/prefeitura-de-fortaleza-
substitui-mais-150-bikes-do-bicicletar.Acesso em: 20 ago.2018.

Os sistemas de compartilhamento de bicicletas ndo precisam mais ficar
acorrentados a uma estacado, esta é a proposta do sistema denominado de quarta
geracdo que possibilita a utilizacdo do sistema sem esta¢cBes, apenas com uma
trava que normalmente € integrada a estrutura, ndo sendo necessario a existéncia
de uma estacdo de acoplamento. A Mobike, considerada a maior operadora do
mundo, disponibiliza na china bicicletas com trava eletrbnica na roda traseira,
elemento diferencial que diminui consideravelmente o custo operacional do sistema,

devido a inexisténcia de estacodes.

! Matéria publicada no site da Prefeitura Municipal de Fortaleza em 16 de abril de 2018.link:
https://lwww.fortaleza.ce.gov.br/noticias/prefeitura-de-fortaleza-substitui-mais-150-bikes-do-bicicletar.
Acesso em: 20 ago.2018.


https://www.fortaleza.ce.gov.br/noticias/prefeitura-de-fortaleza-substitui-mais-150-bikes-do-bicicletar.Acesso
https://www.fortaleza.ce.gov.br/noticias/prefeitura-de-fortaleza-substitui-mais-150-bikes-do-bicicletar.Acesso
https://www.fortaleza.ce.gov.br/noticias/prefeitura-de-fortaleza-substitui-mais-150-bikes-do-bicicletar.%20Acesso
https://www.fortaleza.ce.gov.br/noticias/prefeitura-de-fortaleza-substitui-mais-150-bikes-do-bicicletar.%20Acesso
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Figura 30 - Sistema de Quarta Geracao (Call a Bike ou Bicicleta de Flutuacao
Livre)
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Fonte: foto obtida do link: http://www.thatsmags.com/shanghai/post/16015/how-to-rent-a-mobike.
Acesso em: 28 ago.2018.

Quase 30 anos depois da experiéncia em Amsterdd, menos de 100
sistemas de compartilhamento de bicicletas existiam no mundo, conforme exposto
anteriormente. Foi apenas a partir dos anos 2000 que este numero passou a
crescer consideravelmente.

Destaque-se que no cenario mundial experiéncias exitosas de
compartilhamento de bicicletas demonstram que o investimento no transporte
ciclistico estd ocupando a cada dia um maior espaco, conforme atesta frase do
Prefeito de Boston, exposta em bicicletas do sistema Hubway, onde se Ié: “O carro

ja ndo é o rei.”, conforme observa-se em foto abaixo:

Figura 31 - Foto com frase do prefeito de Boston

Fonte: Foto: The Boston Globef.


http://www.thatsmags.com/shanghai/post/16015/how-to-rent-a-mobike
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Para ilustrar a diversidade’® de sistemas de compartiihamento de
bicicletas nos diversos continentes, segue abaixo trés experiéncias distintas e
exitosas de compartilhamento visando o uso do transporte ndo motorizado, por
bicicleta.

Nova York: o parceiro do Poder Publico é o Citibank, com um sistema
denominado CitiBike em funcionamento desde 2011. S&o cerca de 350 estacdes

que disponibilizam seis mil bicicletas.

Figura 32 - CitiBike em Nova York

Fonte: link: http://saopaulosao.com.br/exemplos/3434-10-cidades-pelo-mundo-onde-as-bicicletas-tem-
protagonismo.html#.Acesso em: 20 ago.2018.

Paris: é o maior sistema de compartilhamento de bicicletas do mundo e
esta em funcionamento desde 2007, com 1800 esta¢Bes e 20.000 bicicletas. A Velib,
como € chamado € promovida pela camara Municipal de Paris com parceria do

grupo Decaux da Franca.

2 A diversidade de sistemas de compartilhamento, ou sistemas bike-sharing no mundo pode ser
identificada por intermédio de uma ferramenta que traz informagdo em tempo real acerca dos
sistemas em todos os continentes, trata-se do Bike Share Map.


http://saopaulosao.com.br/exemplos/3434-10-cidades-pelo-mundo-onde-as-bicicletas-tem-protagonismo.html#.Acesso
http://saopaulosao.com.br/exemplos/3434-10-cidades-pelo-mundo-onde-as-bicicletas-tem-protagonismo.html#.Acesso
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Figura 33 - Velib em Paris

Fonte: link: http://saopaulosao.com.br/exemplos/3434-10-cidades-pelo-mundo-onde-as-bicicletas-tem-
protagonismo.html#.Acesso em: 20 ago.2018.

China: o sistema de compartilhamento de bicicletas com as startups
chinesas, Mobike e Ofo em parceria com o Alibaba e Tencent desenvolveram um
sistema de compartilhamento que dispensa as estacdes fixas, quando o ciclista
encerra a viagem, basta estacionar a bicicleta onde quiser e acionar a tranca com
GPS, localizada na roda traseira. Para iniciar uma viagem basta acessar um
smartphone e acessar o0 aplicativo da Mobike e Ofo que ocorre a leitura do QR Code

e uma nova saida é autorizada.

Figura 34 - Mopbike, Ofo na China

Fonte : imagem de Lutfi Gaos, 2018, Unsplash



http://saopaulosao.com.br/exemplos/3434-10-cidades-pelo-mundo-onde-as-bicicletas-tem-protagonismo.html#.Acesso
http://saopaulosao.com.br/exemplos/3434-10-cidades-pelo-mundo-onde-as-bicicletas-tem-protagonismo.html#.Acesso
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A economia do compartilhamento a cada dia tem se tornado comum e as
cidades brasileiras também aderiram a esta inovagéo tecnolédgica que contribui para
o enfrentamento de questdes relativas ao inchaco urbano que atormenta muitas
cidades brasileiras e que por vezes afastam o municipe dos seus direitos a cidade.

No Brasil, o compartihamento de bicicletas surgiu antes da
implementacg&o da Politica Nacional de Mobilidade Urbana em 2012. A cidade do Rio
de Janeiro foi pioneira ao inaugurar o modelo denominado de Bike Rio em 28 de
outubro de 2011. Atualmente o sistema contempla 260 estacdes e 2.600 bikes. A
empresa Serttel foi vitoriosa no processo de concessdo de uso do sistema e o
patrocinio é do Banco Itad.

O sistema de compartilhamento de bicicletas, mesmo apds a vigéncia da
lei que prevé uma Politica Nacional de Mobilidade Urbana em 2012, ainda é pouco
difundido no Brasil, e a quantidade de bicicletas ainda é insuficiente se comparado a
outras cidades do mundo.

A cidade de Fortaleza aderiu ao sistema de compartilhamento de
bicicletas em virtude da nova politica publica adotada no municipio que prioriza o
transporte ndo motorizado em detrimento ao motorizado.

Em 2014 foi instituida em Fortaleza a Politica Cicloviaria Municipal, por
intermédio da Lei 10.303/2014 que também aprovou o Plano Diretor Cicloviario
Municipal, com a perspectiva de contribuir e transformar Fortaleza na cidade mais
ciclavel do Brasil, segundo o relator do Plano Diretor Cicloviario Municipal Integrado,
o Vereador e historiador Professor Evaldo Lima’® que explica: “E um projeto
estratégico, € um projeto de cidade, que prevé as acdes para os préximos 15 anos
de incentivo a modal cicloviario, e que tem uma meta ambiciosa, que é tornar

Fortaleza a cidade mais ciclavel do Brasil.”

8 O historiador, parlamentar e gestor publico (ex-secretario de esporte e ex- secretario de Cultura do
Municipio de Fortaleza) foi relator do projeto de Lei aprovado (Lei 10.303/2014) que instituiu a Politica
Cicloviaria Municipal e aprovou o Plano Diretor Cicloviario de Fortaleza e autor do projeto de lei
indicativo para implantacdo do Programa Bicicletar no Municipio de Fortaleza concedeu entrevista
(apéndice | da presente pesquisa) ao autor da presente dissertacdo no dia 27/08/2018, tecendo
esclarecimentos sobre os projetos de lei relativos a Ciclomobilidade bem como a relacdo do programa
bicicletar com o Direito & Cidade.
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5.3 PROGRAMA BICICLETAR

O Programa BICICLETAR, desenvolvido pela Prefeitura Municipal de
Fortaleza, através da Secretaria Municipal de Conservacdo e Servicos Publicos
(SCSP), por meio do Plano de Acbes Imediatas de Transporte e Transito de
Fortaleza (PAITT) visa vivificar a Politica de Transporte Cicloviario Integrado
Municipal e atender as diretrizes impostas pelo Plano Diretor Cicloviario Integrado
(PDCI), ambos aprovado no ano do surgimento do programa.

O Bicicletar € um sistema de compartilhamento de bicicletas que opera
em Fortaleza desde 2014, com a parceria da UNIMED e SERTTEL.

5.3.1 Formato Juridico

Destaque-se que o formato de contratacdo dos sistemas de
compartilhamento de bicicletas varia entre 0s municipios, no entanto existe algo em
comum entre estas diversidades de modelos adotados, o modelo de contratacdo da
prestadora do servi¢co que operacionalizara o sistema.

Em Fortaleza, o sistema foi implantado em 2014 por intermédio de
chamada publica n° 006/2014 e o objeto da referida chamada foi:

“receber proposta para firmar termo de autorizacdo com a vencedora da
selecdo publica para implantac@o, operagdo e manutengdo do sistema de
bicicletas publicas compartilhadas na cidade de Fortaleza, em carater
experimental, ofertando nova alternativa de transporte a populacdo em
consonéncia com o planejamento cicloviario do municipio e integrado a
outros modais” (item 02 da Chamada Publica n° 006/2014).

Vale esclarecer que na referida Chamada Publica € salientado
expressamente que as acoes a serem desenvolvidas na consecucao do objeto da

chamada nao implica em qualquer énus financeiro para Prefeitura.
5.3.2 Implantacédo das Estacdes
O sistema de compartilhamento de bicicletas de Fortaleza, conforme foi

exposto anteriormente, € denominado de terceira geracdo, sendo necessario a

existéncia de estacdes em locais estratégicos para atender a demanda crescente de
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usuarios. Diante da necessidade da expansdo do programa, ap0s sua implantacao
houve o aumento do numero de estacdes (inicialmente 40 estacdes) e
posteriormente foi implementada mais duas expansdes , cada expansdo com 20
estacdes. Atualmente o programa conta com 80 estacOes. Desde 2016 o programa

nao cria mais estacoes.

5.3.3 Usuarios do programa

O programa bicicletar conta atualmente com 209.111 usuarios, no entanto
0 programa iniciou em 2014 com 12.907.

No curso das expansdes ocorridas no programa em 2015 o sistema
possuia 111.364 usuarios, tendo sido constatado um salto relevante no numero de
adeptos do compartilhamento entre os anos de 2015 e 2016 que passou a ter
170058 usuérios, conforme demonstra o gréfico abaixo.

Grafico 13 - Crescimento do namero de usuérios do programa Bicicletar
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Fonte : Elaborado pelo autor com amparo em dados fornecidos pelo PAITT

5.3.4 Andlise dos dados da pesquisa

Neste subcapitulo apresenta-se, de forma clara e objetiva, os principais
resultados obtidos pela aplicacdo do questionario, que se consideram relevantes
para melhor entendimento da percep¢do dos usuarios do programa Bicicletar. Para
facilitar a andlise dos dados, as informacdes foram transformadas em gréaficos que

retratam a postura dos entrevistados no momento da pesquisa.
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Sendo assim pautado nas leituras e no referencial tedrico estudado sobre
0 tema, passa-se a analisar os dados obtidos no questionario aplicado entre os dias
28 a 30 de agosto do ano em curso, a fim de identificar o perfil do usuéario do
programa Bicicletar, a satisfacdo deste com o Programa e identificar os elementos
gue apontam para a questéao de estudo proposta.

Para analisar detalhadamente o perfil dos usuarios do programa Bicicletar
qgue foram consultados 196 pessoas atendidas pelo programa entre os dias 28 a 31
de agosto do ano em curso, por intermédio de aplicacdo direta de questionario’™,
contendo 23 perguntas, tendo sido as referidas indagagdes colhidas em estacoes
e/ou locais préximos de estacdes do sistema conforme apéndice A.

O primeiro elemento que integra o perfil do usuario do Programa Bicicletar
€ 0 género, tendo a consulta demonstrado que majoritariamente o usuario se define
como sendo do sexo masculino (57,84%), enquanto 41,18% se considera mulher,
0.49% binario”™ e 0.49% género Fluido’®, conforme gréfico abaixo.

Gréfico 14 - Distribuicdo da amostra por género
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Fonte: elaborado pelo autor.

Quanto ao estado civil dos pesquisados, o0 levantamento constatou que

80,83% sado solteiros, 15,54% sado casados, 3,11% divorciados e 0,52% viuvo.

™ O questionario aplicado sera o apéndice 2 da presente dissertagao

’® Esta associada a binariedade de género. Sao os dois Unicos géneros legitimados pela sociedade e
pelas instituicdes: masculino e feminino. Denominar-se binaria significa identificar-se estritamente
com o género feminino ou masculino, sempre de forma separada, sem fluidez e em totalidade.
Pessoas binarias podem ser cis/cisgéneras/ cissexuais ou trans / transgéneras / transexuais.

® A identidade sexual é variavel, qgue passa do masculino ao feminino ou até mesmo ao género
neutro.
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Grafico 15 - Estado civil
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Fonte: elaborada pelo autor

O grafico abaixo descreve o nivel de escolaridade dos entrevistados,
tendo sido constatado que a maioria dos usuéarios consultados possuem ensino
superior incompleto 61,76%, enquanto 21% possuem ensino superior completo.
Verifica-se que possui ensino médio completo 13,43% e ensino médio incompleto
3,43%.

Gréafico 16 - Nivel de Escolaridade
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Fonte: elaborada pelo autor

Quanto ao aspecto étnico dos usuarios que participaram da pesquisa
realizada entre os dias 28 a 31 de agosto os dados indicam que 74,51 % séao
pardos, 13,73% s&o brancos, 10,78% s&o negros, e 0,49% igualmente sao

indigenas e néo identificados.
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Grafico 17 - Etnia dos entrevistados
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Fonte: elaborada pelo autor

A ocupacado laboral também foi um elemento escolhido na presente
pesquisa para tracar o perfil do usuario do Programa Bicicletar, tendo sido
constatado que 42,16% dos entrevistados nao trabalha, 39,71% trabalha

formalmente e 18,14% possui o denominado trabalho informal.

Grafico 18 - Ocupacao Laboral
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Fonte: elaborada pelo autor

Para concluir o perfil do entrevistado foi inserido no questionario pergunta
referente a renda mensal do usuario, tendo ocorrido a constatagcdo que 55,88%
possuem renda menor que R$ 954,00, acompanhado dos que percebem valores
igual a R$ 954,00 e menos que R$ 2.385,00.
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Grafico 19 - Renda Mensal
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Fonte: Elaborado pelo autor

Assim percebe-se ap6s andlise dos dados coletados no elenco dos
pesquisados, que utilizam o Programa Bicicletar, que o perfil do usuério deste
sistema de compartilhamento de bicicletas em Fortaleza € Homem, solteiro, com
ensino superior incompleto, de etnia parda, desempregado com renda mensal
inferior a 954,00.

O gréfico abaixo visa identificar quais os modais de transporte s&o
utilizados pelos usuéarios do Bicicletar com mais frequéncia. Nesta indagacao
procura-se verificar se existe usuarios do bicicletar que utiliza a bicicleta como
principal meio de transporte em suas locomocdes, tendo sido constatado que
51,47% dos pesquisados utilizam o 6nibus como principal meio de transporte no dia
a dia, seguido do carro préprio com 25,98% entre 0s pesquisados.

Destague-se que apenas 0,98% dos entrevistados é primordialmente
pedestre, e que se forem somados a quantidade de usuarios que frequentemente
utiliza énibus e metro o percentual dos usuarios que utilizam um desses modais de
transporte sobe para 53,43%, ou seja quase a metade dos usuarios do Bicicletar sdo
também usuarios do transporte publico coletivo, servindo-se dos modais 6nibus e

metro.
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Gréfico 20 - Principal Meio de Transporte Utilizado
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Fonte: Elaborado pelo autor

A questdo relativa a forma de conhecimento do sistema de
compartilhamento adotado em Fortaleza € relevante para a presente pesquisa, pois
indica se o Poder Publico municipal esta fomentando meios eficientes de divulgacao
da necessidade da adesao do citadino ao transporte ndo motorizado ou se a adeséo
do usuéario deve-se a sua proépria iniciativa ou a iniciativa da sociedade civil.

Os dados apontam que a maioria dos usuarios 29,41% aderiram ao
programa por interesse proprio e ndo por convencimento impulsionado pela midia
estatal. Se somarmos as respostas relativas ao fato de “apenas ter visto estacées de
compartilhamento” com referéncias “partidas de amigos e parentes” o percentual é
elevado para 52,45% dos entrevistados.

A propaganda da Prefeitura utilizada para propagar o sistema de
compartilhamento de bicicletas atingiu apenas 25% dos usuarios entrevistados, fato
gue demonstra uma discreta campanha de divulgacdo do programa, principalmente
na periferia da cidade que carece de direitos basicos e consequentemente dos

direitos a cidade.
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Gréfico 21 - Forma de Conhecimento do Programa
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Fonte: Elaborado pelo autor

A insercdo da pergunta relativa a frequéncia de utilizacdo do Programa
Bicicletar, possibilita a compreensédo do papel do programa como meio viavel para
contribuir para o acesso ao Direito a Cidade.

Percebe-se apds atenta observacdo que 44,61% dos usuarios utiliza o
programa semanalmente, enquanto 26,96% utilizam-se das bicicletas
compartilhadas de duas a cinco vezes por semana e 12,25% utilizam a bicicleta
mais de cinco vezes na semana.

Logo, verifica-se que apenas 12,25% dos usuarios utilizam com

acentuada frequéncia a bicicleta compartilhada durante os dias uteis.

Grafico 22 - Frequencia de Utilizacdo do Programa
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Fonte: Elaborado pelo autor
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A razdo desta pergunta integrar o questionario reside no fato de tornar-se
relevante a identificacdo de que dias da semana o usuério do bicicletar utiliza com
mais frequéncia o sistema, pois caso seja aos fins de semana, a compreensao
|6gica sugere que a bicicleta esta sendo utilizada para exercicio do direito garantido
constitucionalmente ao lazer ou a compromissos pessoais, distintos dos
profissionais, ao passo que se a utilizacao for nos dias Uteis a compreensdo comum
€ a de que o modal esta sendo inserido durante os dias de labor, contribuindo direta
ou indiretamente para a vivéncia laboral do usuario.

Vale destacar que a compreensao exposta no paragrafo anterior,
enquanto regra, suporta excecgoes.

Constatou-se apos a verificacdo dos dados que 42,16% dos usuarios
utiliza a bicicleta do programa aos fins de semana e/ou feriado, mas que o
percentual de usuarios que utiliza os equipamentos compartilhados nos dias Uteis
sdo também expressivos, atingindo um percentual de 38,24% entre os pesquisados.
Apenas 2,94 utiliza a bicicleta aleatoriamente e a expressiva maioria dos usuarios
(54,91%) utiliza a bicicleta do programa nos dias Uteis e diariamente, demonstrando
a grande adesao ao programa.

Assim é correto registrar que o gréafico abaixo retrata que o programa esta
contribuindo, de certa forma, para o resguardo dos direitos dos usuarios, seja ele ao

lazer, seja ao Direito a cidade.

Grafico 23 - Utilizac&o do Programa por Dia
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Fonte: Elaborado pelo autor
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Pretende-se com a indagacdo relativa a finalidade de utilizagdo do
programa, perquirir os reais motivos que conduziram o usuario a buscar o novo
modal ndo motorizado como forma de transporte e constatar se o transporte
intermodal foi despertado como praxe diaria de complemento de viagem realizada
por um dos modais de transporte publico.

Constatou-se que 60,78% dos usuarios utiliza a bicicleta para outra
finalidade (lazer, exercicio, entre outros) e que 28,92% utilizam a bicicleta como
complemento ao 6nibus.

Diante destas constatacdes torna-se necessario que o poder publico
intensifique acdes, no sentido de estimular o transporte publico intermodal com a
utilizacdo da bicicleta, por intermédio de campanhas educativas voltadas para esta

finalidade.

Gréfico 24 - Finalidade de Utilizacdo do Programa
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Fonte: Elaborado pelo autor

O grau de satisfacdo dos usuarios do programa Bicicletar deve ser
mensurado por intermédio dos verdadeiros protagonistas do sistema de
compartilhamento de bicicletas - o usuario, que enfrenta a selva urbana
compartilhando seu dia a dia com a bicicleta. Assim o grafico abaixo aponta no
sentido de fornecer dados acerca do grau de satisfatividade do servico na capital
cearense.

Neste quesito percebe-se que a Prefeitura de Fortaleza esta
intensificando esforgcos no sentido de prestar um servico de qualidade para os
usuarios do programa de compartilhamento, e o reflexo desta qualidade é percebido

pelo grau de satisfacdo do usuario.
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Dentre o0s pesquisados 87,90% dos usuarios do sistema de
compartilhamento de bicicletas de Fortaleza consideram o sistema satisfatorio ou
totalmente satisfatorio, enquanto apenas 1.47% dos pesquisados optaram por

manifestar-se como totalmente insatisfeito pelo servico.

Gréfico 25 - Nivel de Satisfacao
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Fonte: Elaborado pelo autor

O nivel de satisfacdo do usuario também pode ser percebido com base
em certos parametros, dentre eles o tempo de utilizacdo e a satisfatividade do
usuario quanto ao numero de estacdes e bicicletas no sistema.

No que pertine ao nimero das estacdes, os dados indicam que 80,39%
dos usuérios pesquisados consideram que o0 numero de estacdes € insuficiente,

engquanto apenas 9,31% consideram a quantidade suficiente.

Gréfico 26 - NUumero de Estacbes
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Fonte: Elaborado pelo autor
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No que se refere ao numero de bicicletas, 62,75% dos estrevistados
consideram que a quantidade de bicicletas é insuficiente para o programa, e 24,02%
consideram o numero satisfatorio.

Grafico 27 - NUmero de Bicicletas
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Fonte: Elaborado pelo autor

Quanto ao grau de satisfacdo, referente ao tempo de utilizacdo do
equipamento, para o fim a que ele se destina, 48,53% dos pesquisados
manifestaram-se favoraveis ao tempo, considerando suficiente o periodo de
utilizacdo imposto pelo sistema, enquanto 28,43% dos pesquisados opinaram pela
insuficiéncia.

Grafico 28 - Tempo de Utilizacao
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Fonte: Elaborado pelo autor
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Os gréficos abaixo visam demonstrar as condicbes em que se encontram
as bicicletas do programa, e a preocupagao com a manutencéo dos equipamentos.

Inicialmente, com relacdo ao estado de conservacdo das bicicletas,
46,08% dos usuarios consideram as bicicletas em estado regular e 43,14%

entendem que as mesmas se encontram em estado bom.

Grafico 29 - Conservacéao das Bicicletas
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Fonte: Elaborado pelo autor

Para concluir a pesquisa, os usuarios foram convidados a responder se ja
encontraram bicicletas com defeito nas estacdes, tendo sido informado por 91,67%
dos entrevistados que ja encontraram bicicletas com defeito e apenas 8,33

informaram que nunca perceberam tal ocorréncia.

Grafico 30 - Ja Encontraram Bicicletas com Defeito
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Fonte: Elaborado pelo autor
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Durante os quatro dias de aplicagdo do questionario, todos o0s
entrevistados participaram do momento da entrevista com destacada atencdo e
cordialidade, fato que contribuiu sobremaneira para o éxito da aplicacdo do

guestionario.
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6 CONSIDERACOES FINAIS

Discutir o direito e debater a cidade pedalando na selva urbana nao é
missao facil, mas esta longe de ser dificil. O direito merece ser discutido a cada dia,
principalmente em nossa sociedade contemporanea em que o tempo nos impede de
discutir ideias, debater opinides e insurgir-se quando necessario.

O poder publico afastou-se do cidadéo. O cidaddo afastou-se da cidade.
E nesta sociedade em que o afastamento predomina vivemos em condi¢des
precarias sem poder nos afastar.

O inchaco urbano acorrenta-nos pela falta de espaco, e mesmo sem
espaco vivemos afastados.

A presente pesquisa buscou identificar a relagdo existente entre o
programa BICICLETAR e o Direito a Cidade, demonstrando que as desigualdades
sociais presentes em nossa cidade podem ser minimizadas com uma politica publica
voltada para a ciclomobilidade, que priorize o transporte ndo motorizado em
detrimento do n&o motorizado.

Afinal de contas como afirma a classica frase do Prefeito de Boston
estampada nas bicicletas do sistema Hubway: “ O carro ja ndo é orei “.

Se o carro ja nao € o rei, quem deve assumir o hipotético trono?

Fortaleza est& optando por firmar-se enquanto cidade ciclavel, para tanto,
o legislativo municipal, impulsionado pela sociedade civil organizada, implementou
as bases legais para o desenvolvimento de uma politica de ciclomobilidade, como

lembrou o entrevistado desta pesquisa o Vereador Evaldo Lima:

“Eu quero destacar que essa causa da mobilidade sustentavel, da
mobilidade ativa, do incentivo ao modal cicloviério, na verdade ela tem um
protagonismo de muitos grupos de muitas pessoas, quero aqui destacar o
pessoal do CICLOVIDA, da CICLANAS de muitos grupos que
transformaram essa luta, numa causa que vale a pena lutar. O marco
fundamental para a tomada da consciéncia, 0 marco legal, uma politica
permanente, uma politica de estado, uma politica puablica, € o PDCI, é o
Plano Diretor Cicloviario Integrado de Fortaleza, é a elabora¢do do PDCI ,[..]
Entdo a gente chamou para a conversa cicloativistas, movimentos de
passeios ciclisticos, os 6rgdos que tratam do transito da cidade, algumas
empresas interessadas em incentivar a mobilidade sustentivel. Escutamos
inUmeras sugestdes, inUmeras propostas de emendas, as diversas
propostas de emendas foram incorporadas ao PDCI a partir dessa
construcdo da sociedade civil, a partir desse coletivo e acabou originando,
eu ouso dizer que a legislacdo mais avancada do Brasil em relacdo ao
incentivo do modal cicloviario. E um projeto estratégico, € um projeto de
cidade, que prevé as agfes para os proximos 15 anos de incentivo a modal
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cicloviario, e que tem uma meta ambiciosa, que é tornar Fortaleza a cidade
mais ciclavel do Brasil. N6s avangcamos extraordinariamente em relagdo a
isso, seja através de ciclovia, ciclofaixa, ciclorotas, o sistema bicicletar,
bicicleta integrada, ciclofaixa de lazer, a bicicleta corporativa, sdo iniciativas
muito importantes no sentido de tornar Fortaleza uma cidade amiga do
ciclista. Mas ainda hoje a gente assiste a muito desrespeito. Seja com
veiculos motores invadindo as ciclofaixas, seja automéveis e énibus tirando
raspas finas de bicicleta.” (LIMA, 2018)

Por isso Programa BICICLETAR merece ser analisado, servindo de
fundamento para esta pesquisa.

Para atender os objetivos do presente trabalho, inicialmente houve uma
imersao teorica nos temas mobilidade urbana e direito a cidade, que sdo categorias
de pesquisa que contribuiram para o desenvolvimento do presente estudo.

No decorrer do trabalho houve indmeras tentativas de se ouvir 0s
stakeholders do presente programa, no entanto a SERTTEL e a UNIMED repetidas
vezes informavam que esclarecimentos sobre o sistema apenas poderia ser
prestado pela Prefeitura de Fortaleza, fato que conduziu presente trabalho a
orientar-se por dados obtidos pelos 6rgdos e entidades publicas, jornais de grande
circulagdo e entrevista com o relator do Plano Cicloviario Municipal, principal
instrumento de garantia de uma politica cicloviaria.

Outra medida adotada foi aplicar um questionario a ser dirigido aos
cadastrados no programa BICICLETAR com o fito de identificar o perfil do usuario,
motivos que o conduziram a utilizar o sistema e analisar o grau de satisfacéo sobre o
programa.

Apoés analise das particularidades existentes no municipio de Fortaleza,
percebe-se que trata-se de uma cidade plana, com clima propicio para o ciclismo e
que estes fatores de natureza territorial contribuiram sobremaneira para a aceitacéo
do municipe ao novo modal de transporte.

Em contrapartida percebe-se que, segundo dados do IDH-B 2018-2019,
Fortaleza possui bairros com IDH comparaveis aos de paises Europeus, enquanto
em outros bairros da cidade (exemplo Conjunto Palmeiras) o IDH é inferior ao de
Niger (pais com o pior indice no ranking Mundial).

ApoOs analise dos dados do IDH por bairro de 2018-2019 os bairros que se
concentram préximo a orla maritima (Meireles, Aldeota, Praia de Iracema, por

exemplo), via de regra, possuem o indice mais alto da capital, ensejando a
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conclusdo de que dispbe dos servicos que a prefeitura deve disponibilizar ao
cidadao.

Nestes bairros a qualidade de Vida, a saude, educacéao, transporte e lazer
interagem com 0 municipe que vive acobertado por seus direitos a cidade. Trata-se
como afirmava Lefevbre, dos Citoyens (sdo aqueles a quem o Estado reconhece a
cidadania politica, detentores dos direitos a cidade).

Acontece que em contrapartida, quase 80% do territorio de Fortaleza
possui bairros com indices de desenvolvimento humano equiparaveis aos paises
mais pobres do planeta, fato que os torna na percepcao Lefevbreana, Citadins (sao
apenas habitantes desprovidos de auxilio condizente Estatal)

Se fizermos uma sobreposicdo dos mapas do IDH-B de Fortaleza 2018-
2019 e das estacdes do BICICLETAR constata-se que as estacdes localizam-se

justamente nos bairros de IDH mais elevados.

Figura 35 - EstacOes do Bicicletar implantadas em Fortaleza
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Fonte: Elaborado pelo autor

E o direito garantido aos que ja possuem direito. Enquanto outros, a
maioria, ndo possuem direito muito menos direito ao direito.

O sistema de ciclomobilidade deve privilegiar o transporte nao
motorizado, os excluidos, os Citadins, Afinal de contas o Direito a Cidade néo é
pisoteado em bairros nobres, apenas nos pobres.

As 80 estacdes do BICICLETAR estdo concentradas em 27 bairros, da

area nobre da cidade, e dessas 12 esta¢fes estdo localizadas apenas na Aldeota.
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O IDH-B da Regional V é um dos piores, fato que indica a auséncia do
poder publico, ou no minimo a ineficiéncia da maquina estatal.

Contudo, o Vereador Evaldo Lima assevera que este problema nao é
apenas da capital cearense, mas que nela, encontrou uma possivel solucdo

conforme trecho da entrevista transcrito a seguir:

“[...] Essa questdo do desafio de levar as bicicletas compartilhadas para as
regides mais afastadas ndo € um desafio s6 de Fortaleza ndo, todas as
cidades, Paris, Londres, Buenos Aires, Amsterdam, possuem dificuldade de
levar aos locais mais afastados, isso € um desafio. Tem uma iniciativa que
existe exclusivamente em Fortaleza, e que eu acho que é inovadora e
revolucionaria, que € o sistema de bicicleta integrada nos terminais, uma
revolucdo no transporte coletivo de Fortaleza, foi a implantagcdo dos
terminais de 6nibus na gestao do prefeito Juraci Magalhaes. Hoje a partir da
distancia do olhar distanciado historicamente, a gente pode perceber o quao
aquela implantagcédo dos terminais de dnibus foi um marco avancadissimo na
politica de mobilidade urbana de Fortaleza. O camarada realizar integragédo
no terminal e migrar de um 6nibus para o outro sem a necessidade de pagar
uma nova tarifa isso foi extraordinério e impactou, e nos ajuda a entender o
bem-querer da cidade de Fortaleza pelo Juraci naquele periodo l4. A
bicicleta integrada, integrada exatamente aos terminais de Onibus
representa um avango muito grande, uma circunstancia hipotética de um
camarada que mora no Jardim Fluminense, no Siqueira, no Genibaul e que
trabalha no cais do porto na construgcéo civil no cais do porto, ele pega o
Onibus la no terminal do Siqueira, desce no terminal do Papicu, pega uma
bicicleta integrada e vai pedalando até o cais do porto fica 14 horas, pode
ficar com a bicicleta até 14 horas ali ao lado da constru¢do, voltar para o
terminal deixar la na estacdo de bicicleta integrada pega o 6nibus no
terminal do Papicu, desce no terminal do Siqueira, e tem opcdo de pegar
bicicleta integrada e até a sua casa encostar bicicleta ali né passar 14 horas
no dia seguinte devolver a bicicleta isso sem pagar um centavo pelo uso da
bicicleta. Entdo essa solugéo da bicicleta integrada ela ja é...” (idem, 2018)

Acontece que nao deve ser desconsiderado a necessidade de implantar o
programa piloto em area que gere aceitacdo do novo habito de pedalar. Assim a
exemplo de outros centros urbanos Fortaleza implantou o piloto em area
considerada nobre.

Acontece que em virtude do éxito do Programa BICICLETAR, Fortaleza é
pioneira no pais no que se refere a ter bicicleta integrada ao transporte publico, € o
Bicicleta Integrada, que conta com estacdes nos terminais de 6nibus, a excegcédo € o
terminal de Messejana que encontra-se off-line.

Desta forma infere-se que o quantitativo de esta¢des devera ser ampliado
e gue este processo de ampliacdo, dando continuidade as duas expansdes ja
ocorridas, devera atender as camadas mais necessitadas da populacéo, justamente

as de IDH menor.



137

Logo, o Programa Bicicleta Integrada, podera oportunizar a capilarizacao
das estacOes a serem implantadas em regides consideradas pobres, apenas desta
maneira 0 programa resguardara o direito a Cidade a quem ndo tem. Esta é a

mesma percepcao do Vereador Evaldo Lima, sendo vejamos:

a bicicleta integrada, ela da essa solucdo de utilizagdo desse sistema
compartilhado para as regides mais vulneraveis, mais baixo IDH. Em todo o
terminal de 6nibus de Fortaleza tem uma estacdo, uma grande estacao de
bicicleta com 100, 150, 50, bicicletas ali a disposicdo dos usuarios, e a
I6gica do sistema Bicicletar € exatamente esta, ela € uma teia que vai se
expandindo e vai se espalhando pela cidade. Entéo a l6gica é a gente ndo
pode, é... eu recebi a demanda por exemplo, de muitos colegas
professores, e funcionarios publicos, que queriam uma estacao de bicicleta
compartilhada Bicicletar defronte ao Cambeba, onde colegas professores da
UECE, bem defronte ao Campus do Itaperi, lutei muito e tenho lutado todo
dia, pra que sejam implantadas essas estacdes. Da mesma forma, a
ciclofaixa da Juventude integrando ai todos os trés Cucas da Barra do
Ceara, até o Cuca Mondubim e Jangurussu. Enfim, a légica da estacdo da
bicicleta é que deve haver uma distdncia maxima de 1 km entre uma
estacdo e outra, que vocé ndo pode deixar uma estagdo de bicicleta, 1&
afastada, a ideia é que o sistema va se expandindo, capilarize. Ai uma série
de iniciativas, estdo sendo tomadas, vou colocar algumas: todo dinheiro
proveniente da zona azul de Fortaleza no estacionamento, vai ser aplicado
na constru¢do de novas ideias da politica cicloviaria, a regulamentacéo do
aplicativo Uber, €& importante, é necessério, mas tem que ser
regulamentado, foi regulamentado, mas uma das contra partidas do
aplicativo, é exatamente a construcéo de bicicleta compartilhada, mas ainda
a historia do financiamento privado. Entdo a gente esta buscando a
captacdo de recurso, e é perfeitamente possivel dentro dessa perspectiva
de tornar Fortaleza uma cidade mais ciclavel do Brasil, e expandir as
estagBes de bicicleta para as regides mais afastadas. (idem, 2018)

Quanto aos objetivos especificos almejados na presente pesquisa
destaque-se que o Programa Bicicleta Integrada pode impulsionar o BICICLETAR
nos bairros, cujo IDH seja menor, contribuindo para o efetivo exercicio do direito a
cidade.

A comparacdo do uso da bicicleta antes e depois do Programa
BICICLETAR foi explicitada pela pesquisa realizada junto aos usuarios do
BICICLETAR. Por fim, a identificacdo do perfil do usuario, a sua opinido acerca do
programa e o grau de satisfacdo foram exaustivamente demonstrados no capitulo 5.

Por fim, conclui-se que Direito a Cidade pode ser resguardado pelo
sistema de compartilhamento de bicicletas, para tanto, torna-se necessario que o
programa atenda as camadas mais carentes da cidade.

A bicicleta libertou-se da clausura da praca, cabe a ela agora libertar

guem ainda preso esta, na cidade sem esta.
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APENDICE A — Questionario de pesquisa

UNIVERSIDADE ESTADUAL DO CEARA - UECE
MESTRADO PROFISSIONAL EM PLANEJAMENTO
E POLITICAS PUBLICAS-MPPP

QUESTIONARIO DE PESQUISA

Periodo de aplicacdo da pesquisa: 28 a 30 de agosto de 2018

Locais de aplicagdo da pesquisa:

Estacdo 01 — Praca Luiza Tavora — Aldeota

Estagc&o 18 — Praga do Ferreira — Centro

Estacdo 26 — Centro Universitario Estacio/Moreira Campos — Aldeota
Estacao 34 — Reitoria da UFC — Benfica

Estacdo 35 — Praca da Bandeira — Centro

Estacdo 54 — Igreja de Fatima — Bairro de Fatima

Estacdo 76 — Forum Cldvis Bevilaqua — Edson Queiroz

© N o g A~ WD PRE

Estacdo 79 — Liceu do Cearé — Jacarecanga

N° de perguntas: 24 quesitos transcritos abaixo:
Qual o0 seu nome?

Qual a sua idade?

Em qual o bairro que vocé mora?

Vocé se define como?

Qual o seu estado Civil?

Qual o seu nivel de escolaridade?

Qual a sua etnia?

Vocé trabalha?

© © N o g A W N e

Se tiver respondido "sim" no item anterior, qual a sua ocupagao?

[EEN
©

Qual a sua renda mensal em salarios minimos?

[ERN
=

Qual o principal meio de transporte que vocé utiliza?
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12.  Como vocé conheceu o programa bicicletar?
13.  Vocé ja utilizava a bicicleta antes do programa bicicletar?
14. Com que frequéncia vocé utiliza as bicicletas do Programa Bicicletar?

15. Quais os dias da semana que vocé utiliza as bicicletas do programa
bicicletar?

16. Em seu deslocamento diario vocé utiliza as bicicletas do programa bicicletar
como meio complementar a algum outro tipo de transporte?

17. O programa bicicletar trouxe alguma mudanca para a sua vida?

18. Qual o seu nivel de satisfacdo com o programa bicicletar?

19. Vocé considera o que numero de estacdes do programa € suficiente?
20. Vocé considera o numero de bicicletas do programa suficiente?

21. O que vocé pensa sobre o tempo de utilizagdo gratuito das bicicletas?
22. Como vocé avalia o estado de conservacéo das bicicletas?

23. Vocé ja encontrou alguma bicicleta com defeito?

24.  Deixe sua sugestao, elogio ou critica ao programa bicicletar.

Explicacdes acerca do questionario:

Os itens 1 a 10 foram elaborados com a finalidade de estabelecer o perfil
socioeconémico dos entrevistados e analisar se este perfil gera algum tipo de

influéncia sobre o nivel de satisfacdo do usuario entrevistado.

O item 11 buscar analisar os modais de transporte utilizados pelos entrevistados e
se existe alguma parcela da amostra que utiliza como principal meio de transporte

as bicicletas do programa bicicletar.

Ja o item 12 busca analisar a forma de entrada do usuario no programa e qual a
principal forma de difusdo do mesmo, se ocorre em funcdo de agbes fomentadas

pelo poder publico ou se ocorre por acdes realizadas pela prépria sociedade.

As perguntas 13, 16 e 17 buscam analisar as mudancas geradas nas vidas dos
entrevistados pelo uso do programa no de saber se existem pessoas que em virtude
da implementacdo do programa incorporaram a pratica do ciclismo, seja para o
lazer, melhoria da qualidade de vida, economia de despesas e/ou tempo de
deslocamento. Em conjunto com os quesitos 14 e 15, que buscam analisar a

frequéncia que a populacéo utiliza o programa, as respostas dadas a estes quesitos
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levam a entender qual o papel do programa bicicletar como meio de acesso ao
Direito a Cidade.

A fim de analisar o nivel de satisfacdo dos usuarios os quesitos 18 a 21 por meio de
alguns parametros como o tempo de utilizagdo, se a quantidade de estagbes e

bicicletas atende a necessidade dos usuarios.

As perguntas 22, 23 e 24 buscam analisar o cuidado e a importancia que a
Prefeitura de Fortaleza tem com o Bicicletar e se a municipalidade garante um nivel

de qualidade minimo do programa.
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APENDICE B - Entrevista realizada com o Historiador e vereador de Fortaleza

Evaldo Lima

DISSERTACAO DE MESTRADO PROFISSIONAL DE PLANEJAMENTO EM
POLITICAS PUBLICAS DA UNIVERSIDADE ESTADUAL DO CEARA-UECE.
DIREITO A CIDADE: UM ESTUDO DE CASO SOBRE O PROGRAMA
BICICLETAR IMPLANTADO PELA PREFEITURA MUNICIPAL DE FORTALEZA
NO PERIODO DE 2014 A 2018.

MESTRANDO : Flavio Aragdo Ximenes

ENTREVISTADO 1: Evaldo Lima

BREVE CURRICULUM DO ENTREVISTADO:

Historiador, vereador e gestor publico

ENTREVISTA REALIZADA COM O HISTORIADOR E VEREADOR DE
FORTALEZA EVALDO LIMA EM 27/08/2018

JUSTIFICATIVA DA ENTREVISTA:

A presente entrevista, apéndice do presente trabalho, visa instruir a dissertacdo de
informacdes importantes sobre o Direito a Cidade, a Cidade e o Programa Bicicletar,
sob a o6tica de um parlamentar e gestor publico.

A escolha do entrevistado deve-se ao fato do mesmo ter sido autor do projeto
indicativo de lei do Programa Bicicletar, relator do Plano Diretor Cicloviario Integrado
— PDCI e autor do projeto de lei que instituiu o selo Empresa amiga do Ciclista, além
do desempenho parlamentar marcantemente voltado para a mobilidade urbana em

Fortaleza.

TEOR DA ENTREVISTA:

1- Flavio Aragao: Antes de passarmos para questfes atinentes ao habito pedalar,
gual sua compreensao acerca da Cidade de Fortaleza?

Evaldo Lima: Fortaleza, eu costumo dizer que eu ndao moro em Fortaleza, eu
namoro Fortaleza. Namorada Fortaleza, desde a sua origem, mistica no delirio
visionario de José de Alencar, a essa cidade que nos desafia todo dia. Uma cidade
fascinante, extraordinariamente bonita uma cidade que me acolheu como tantos
outros sertanejos. A minha origem ndo é daqui,eu ndo sou da Fortaleza de Nossa

Senhora da Assunc¢ao, nasci em Boa Viagem, no sertdo central do Ceara, em 1968
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e cheguei na Cidade tangido pela miséria mesmo né, como tantos a histéria acaba
se confundindo com a histéria de tantas outras pessoas. A minha mae Dona
Quitéria, sertaneja, valente, trabalhadora abandonada pelo marido, trouxe todos os
filhos para cidade e aqui ela com uma maquina de costura, conseguiu nos dar
dignidade e educacao formal que ela nunca teve, e dar dignidade a todos os seus
oito filhos. Fortaleza, o encantamento da cidade a primeira visdo do mar, la na
regido ali das proximidades do Pirambu, da Leste Oeste, morei ali no bairro Ellery,
posteriormente morei ali numa ocupacéo da antiga José Bastos, e depois morei ali,
na Avenida Jodo Pessoa no Benfica. Uma cidade que me acolheu muito que me deu
todas as possibilidades, a realizacdo dos projetos inconclusos, de realizacéo
profissional, académica, de militdncia politica, da mulher que eu amo e 0s meus
filhos. E a cidade que eu escolhi para viver, e para morrer, que eu espero que
demore bastante a chegar. E uma cidade repleta de contradicdes, uma cidade
absurdamente desigual, que muitas pessoas conhecem a Fortaleza apenas de uma
fronteira que se estende a talvez da Praia de Iracema até a Parangaba. N&o
conhecem a Fortaleza do Planalto Ayrton Senna, do Parque Presidente Vargas, do
grande Bom Jardim, onde a vida cobra seu preco, e é diario, e ha cenas de violéncia
e de miséria, mas também de muita dignidade, de muito trabalho. Entdo Fortaleza
para mim € um imenso desafio, € um labirinto que eu adoro me perder, nos seus
encantos, riquezas, mazelas, belezas e especialmente contradicoes.

2- Flavio Aragdo: A sua trajetdria enquanto historiador, gestor, pai, enquanto
municipe, reflete muito a sua relacdo intima com a cidade. Nessa perspectiva
abstraindo um pouco a existéncia da cidade de Fortaleza, e mergulhando no aspecto
eminentemente conceitual, 0 que é que o senhor considera como cidade e a
importancia da relacdo da cidade com o seu citadino; da cidade com o seu municipe,
essa necessidade desse sentimento de pertenca que a gente deve ter enquanto
participe de um todo organico que é a cidade, como € que o senhor vislumbra essa
guestao da cidade no patamar mais teérico?

Evaldo Lima: Eu sou fascinado pelo historiador medievalista, chamado Jacques Le
Goff, e uma das obras fundamentais deste pensador, € um livro chamado “Por amor
a Cidade”. Ele trata especialmente da redescoberta das cidades medievais dos
burgos, do renascimento do comércio, da vida urbana a partir do século XllI, XIV a
baixa Idade Média, eu sou fascinado pela tematica da cidade. Eu gosto da pressa,

da velocidade das transformacdes, das possibilidades que a cidade oferece. Mas a
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cidade também ela exclui, a maioria dos seus habitantes Fortaleza com seus
2.600.000.00 habitantes € uma das cidades mais desiguais do planeta, isso acaba
negando aos seus habitantes o direito a cidade. O direito a cidade € viver a plenitude
da cidade, o direito de ir e vir, 0 acesso a educacéo, a saude, a qualidade de vida, a
seguranca. E esse direito a cidade ele é especialmente ausente nas regifées mais
vulneraveis, nas regides mais periféricas da cidade. Esse € o grande desafio de
Fortaleza, € o mais importante desafio de Fortaleza, é o desafio da desigualdade
social, da enorme desigualdade social, e é para superacdo desse desafio que eu
acredito que toda politica publica deve ser voltada para educacdo, saude e
mobilidade urbana.

3-Flavio Aragao: Como foi seu encontro com a bicicleta? Em que circunstancia? E o
pedalar, te arrebatou, como ele te envolveu? De que forma?

Evaldo Lima: Eu tenho uma histéria curiosa, na minha infancia de menino pobre em
Boa Viagem, o menino que um dia eu fui I& em Boa Viagem, ou aqui em Fortaleza
mesmo, 0 que era muito intenso era o desejo de ter uma bicicleta, era o sonho de ter
uma bicicleta, o sonho que nunca se realizou, a minha familia nunca teve condicfes
de dar uma bicicleta para aquele menino que um dia eu fui, e a vida seguiu seu
ritmo, a vida seguiu seu curso. Estudei em escolas publicas, estudei no colégio
Hondrio Bezerra |4 no bairro Ellery, estudei no colégio Castelo Branco la no bairro da
Itaoca, estudei Histéria na UECE onde fui colega do Alexandre Barbalho. Estudei
Direito também |4 na UFC, eu sempre andei muito a pé, o andar a pé, o direito a
cidade também para quem € pedestre, observacdo. E observava especialmente ha
um tempo passado, 25, 30 anos atrds que a bicicleta sempre esteve presente na
vida (aqui eu falo como um meio de transporte mesmo), na vida dos trabalhadores,
especialmente os trabalhadores da construcao civi. Tem uma experiéncia que eu
vivenciei que achei muito interessante, eu fui secretario de esporte em Fortaleza, e
me envolvi intensamente na construcdo de um equipamento chamado Estadio
Presidente Vargas, € um equipamento que é muito mais do que um estadio de
futebol, é patrimbénio afetivo e da memoria da cidade. Foi inaugurado em 1941, eu
conversei muito com o0s operarios na época da obra do Presidente Vargas, tenho
orgulho porgue la no PV tem uma placa com o nome de todos 0s operarios que
trabalharam naquela obra, como uma antiga can¢éo do Chico Buarque de Holanda
qgue fala dos olhos embotados de cimento e lagrimas. O que me chamava muita

atencdo, era que muitos, a maioria ia para o PV de bicicleta. A maioria dos
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Operérios da construcdo civil que estavam ali envoltos, comprometidos e
trabalhando na reconstrucao do Presidente Vargas, eles se deslocavam de bicicleta.
E néo raras as vezes, muitos destes sofriam acidentes. O desrespeito a vida, isso ja
me chamava atencdo. Depois como professor, acabei comprando uma bicicleta,
frequentemente eu ia para as instituicdes de ensino de bicicleta, algo que chamava
atencdo dos colegas professores, dos alunos, porque eu sempre estava me
deslocando de bicicleta. A bicicleta é uma paixdo mesmo, ela entrou ha minha vida e
ndo vai sair mais. Na minha vida académica, eu tinha uma vida meio sedentéria,
fumava, bebia e tive problemas de saude relacionados a isso. A bicicleta me ajudou
muito na melhoria da saude e da qualidade de vida, e Fortaleza era uma cidade
muito cruel com o ciclista. Com muita frequéncia a gente observava as bikes, as
bicicletas fantasmas, bicicletas pintadas de branco penduradas num poste em algum
espaco da via publica, para representar que ali morreu um ciclista, que ali um ciclista
foi assassinado pela selva da cidade. Eu sou ciclista, meus filhos sdo ciclistas, a
gente é realmente apaixonado por essa mobilidade ativa, pela mobilidade
sustentavel. Entdo entrou na minha vida a partir dai, hoje eu uso a bicicleta
especialmente como meio de transporte. Eu até gosto de dar alguns passeios que
tomaram conta da cidade, todo dia tem passeio ciclistico ocorrendo pela cidade. Mas
eu uso a bicicleta especialmente no meu deslocamento, eu vou para a Cémara
Municipal, eu vou da minha casa para Camara de bicicleta, da minha casa para
alguma secretaria, para prefeitura, para os sindicatos, para as escolas, para 0s
lugares que eu frequento, eu uso com maior intensidade a bicicleta. Hoje nem carro
eu tenho, eu ndo tenho um carro, um carro da minha propriedade ndo, exatamente
porque eu uso muito a bicicleta, eu sou apaixonado pelo vento no rosto, pela
sensacdo da liberdade, pelo olhar mais atento para a cidade. E sO através da
bicicleta que a gente consegue observar a cidade as vezes da velocidade do
admiravel mundo novo na vertigem da pés-modernidade. Tem tantas coisas bonitas
gue a gente nao repara, a gente passa por tantas coisas, igrejas, casardes, palacios
antigos, o Centro de Fortaleza a gente passa e a gente olha mas nao enxerga, olha
mas nao Vvé, € so pedalando que a gente consegue enxergar isso.

4- Flavio Aragdo: E a outra cidade dentro da cidade, quando se esta dentro do
carro tem-se uma percepc¢éo da cidade, quando se esta a pé passamos a ter uma
outra percepcao, e quando se estd pedalando vocé tem uma outra, além de ter o

inenarravel frescor batendo no rosto. Qual sua visdo acerca disso?
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Evaldo Lima: Isso, no rosto. E o periodo que eu fico sem pedalar € um periodo de
imensa tensdo. Eu ja sofri alguns acidentes né? Como dizem que hobby de ciclista é
ter ossos quebrados. Eu ja sofri alguns acidentes na minha bike, mas € algo que néo
me desmotiva, ao contrario, reforca o0 meu sentimento do ciclo ativismo, da
mobilidade ativa sustentavel, do incentivo a mobilidade ativa sustentavel, da
importancia dos ciclistas urbanos para construir uma cidade mais generosa, uma
cidade para as pessoas, mais para as pessoas e menos para 0s carros, uma cidade
para as pessoas.

5- Flavio Aragao: A partir de quando a Prefeitura comecou a intensificar acdes no
sentido de priorizar mais o transporte ndo motorizado, em detrimento do motorizado.
Dos anos 1970 para ca o que nés percebemos € que os automdveis tomaram conta
do protagonismo urbano, era e ainda €, simbolo de status. Diante disso aquele que
pode o tem, e por muito tempo a questdo da mobilidade ndo motorizada foi
esquecida por completo. A partir de que momento esté situagdo mudou?

Evaldo Lima: Eu quero destacar que essa causa da mobilidade sustentavel, da
mobilidade ativa, do incentivo ao modal cicloviario, na verdade ela tem um
protagonismo de muitos grupos de muitas pessoas, quero aqui destacar o pessoal
do CICLOVIDA, da CICLANAS de muitos grupos que transformaram essa luta, numa
causa que vale a pena lutar. O marco fundamental para a tomada da consciéncia, 0
marco legal, uma politica permanente, uma politica de estado, uma politica publica,
€ o PDCI, é o Plano Diretor Cicloviario Integrado de Fortaleza, € a elaboracdo do
PDCI, a elaboracdo do PDCI foi precedida por muitas discussodes, todos esses
atores, o Claudio Henrigue que é um camarada que tenho muito respeito, todos os
militantes dessa causa participaram da elaboracdo desse PDCI, deram sugestdes,
com debates muito acirrados. Quando ele chegou a Camara, eu chamei todos esses
atores para conversar, eu fui designado o relator do plano diretor cicloviario
integrado é uma mensagem prefeitural foi enviado a Camara pelo prefeito Roberto
Claudio e eu fui o relator, e a forma como compreendo da pélis da politica é a
construcdo coletiva mesmo. Entdo a gente chamou para a conversa cicloativistas,
movimentos de passeios ciclisticos, os 6rgdos que tratam do transito da cidade,
algumas empresas interessadas em incentivar a mobilidade sustentavel. Escutamos
inUmeras sugestdes, inUmeras propostas de emendas, as diversas propostas de
emendas foram incorporadas ao PDCI a partir dessa construgéo da sociedade civil,

a partir desse coletivo e acabou originando, eu ouso dizer que a legislacdo mais
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avancada do Brasil em relagdo ao incentivo do modal cicloviario. E um projeto
estratégico, € um projeto de cidade, que prevé as ac¢des para os préximos 15 anos
de incentivo a modal cicloviario, e que tem uma meta ambiciosa, que é tornar
Fortaleza a cidade mais ciclavel do Brasil. N6s avancamos extraordinariamente em
relacdo a isso, seja através de ciclovia, ciclofaixa, ciclorotas, o sistema bicicletar,
bicicleta integrada, ciclofaixa de lazer, a bicicleta corporativa, sdo iniciativas muito
importantes no sentido de tornar Fortaleza uma cidade amiga do ciclista. Mas ainda
hoje a gente assiste a muito desrespeito. Seja com veiculos motores invadindo as
ciclofaixas, seja automoéveis e dnibus tirando raspas finas de bicicleta. O Pefialosa,
prefeito colombiano, é que dizia que a sociedade desenvolvida ndo era aquela que
os pobres andam de carro, a cidade desenvolvida era aquela que os ricos andam de
transporte coletivo, que todos andam de transporte coletivo. E as bicicletas estédo se
transformando nisso ai. Em Fortaleza a partir do uso coletivo através desse sistema
que t& colocado.

6- Flavio Aragdo: Aproveitando a informacéo, esclarecida na pergunta anterior, a
experiéncia enquanto relator de um programa dessa dimensdo, de um programa
dessa estatura, que envolve uma perspectiva distinta de paradigma né? Nos temos
um Parlamento que é plural né? A pluralidade do Parlamento como é que o Evaldo
administrou porque uma coisa é vocé ja ter uma percep¢cdo da cidade, e vocé
vivenciar a necessidade e o acompanhamento de um projeto desta magnitude em
um Parlamento que é plural ndés temos parlamentares que nunca pegaram numa
bicicleta, e nds temos parlamentares que infelizmente apenas conhecem o lado do
IDH bom da cidade. Como foi essa experiéncia?

Evaldo Lima: Nao foi facil ndo, nao foi facil. Eu lembro que as primeiras iniciativas
relacionadas a essa meta de tornar Fortaleza uma cidade mais generosa, mais
respeitosa com o ciclista foi repleta de tensionamentos, eu me refiro aqui
especialmente a as primeiras ciclofaixas ali na Canuto de Aguiar e Ana Bilhar,
aguele binario ndo é, ali tem uma certa simbologia porgue aquela regido era
tradicionalmente um ponto de encontro de ciclistas, até hoje um ponto de encontro
significativo, e houve uma grita enorme de determinados setores que enxergam a
Gnica alternativa de mobilidade através do carro, através da emissdo gases
poluentes, enfim da combustéo fossil, e que muitas dessas pessoas enxergavam na
implantacdo da ciclofaixa um desrespeito ao seu direito de propriedade. N&o €,

porque impedia ali de um carro estacionar, enfim, ndo tinha a percepcao que estava
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sendo criado, que estd sendo criado na cidade, e ainda t4 longe, mas que estava
sendo criado uma perspectiva inclusive de potencializar economicamente aquele
comeércio, de construir uma cidade mais saudavel. Entdo, eu conversei muito com
moradores que me procuraram na Camara, sendo provocados pelos parlamentares
e isso é, veja bem, absolutamente natural, papel do vereador é escutar as polifonias
urbanas € escutar a riqueza do parlamento, a grande riqueza do parlamento é
exatamente essa pluralidade, a heterogeneidade, vocé encontra toda essa
diversidade, desde a lideranca comunitaria da associacao la do Parque S&o José, do
Jardim Fluminense, encontro médico ou advogado sindicalista, 0 empresario essas
sdo as varias, as multiplas vozes da cidade. No principio a maioria dessas vozes era
contraria a essa politica cicloviaria que estava sendo implantada em Fortaleza,
especialmente a implantacdo da infraestrutura cicloviaria de ciclovia ciclofaixa, mas
ao mesmo tempo Fortaleza, eu acho que ela é uma cidade mais progressista em
relacdo a isso. Veja que o vou aqui fazer uma comparacgéo, em S&o Paulo na gestao
do prefeito do entéo prefeito Haddad que implantou uma politica semelhante que é o
gue ocorria em Fortaleza, ambas as cidades caminharam assim paralelas nesse
incentivo ao modal cicloviario no pais. E o Haddad enfrentou uma oposic¢éo ferrenha,
truculenta, grosseira, mentirosa, foi muito dificil para o Haddad e a gente teve
alguma dificuldade aqui, mas ndo chegou nem perto dos dramas que foi a
implantacéo, que foi o incentivo ao modal cicloviario la em Séo Paulo. Eu me refiro
agui primeiramente a essa oposicdo a infraestrutura cicloviaria, e quando noés
apresentamos o projeto de indicacdo do sistema de bicicletas compartilhadas que
seria o0 Bicicletar, dando o nome Bicicletar e buscando a parceria da iniciativa
privada como contrapartida da publicidade do sistema. Quando nés apresentamos o
projeto, quando o pessoal extremamente competente que é o pessoal do PAIT da
secretaria de conservacdo e servicos publicos, Luis Sabodia, a Thais, tem muita
gente, o Rodrigo muita gente apaixonada, nada de muito importante na vida é feito
sem paixao, sem essa paixao pela cidade, pelo direito a cidade, da cidade para as
pessoas. Quando o projeto foi apresentado quando comegou com a primeira
estacdo do bicicletar foi ali na praca Luiza Tavora, ne, a praca ali da CEART, onde
outrora foi o Palacio do Placido. A propésito tem uma cantiga do Ednardo, chamada
Longarinas que o Ednardo diz: faz muito tempo que eu ndo vejo o verde daquele
mar quebrar, as longarinas da ponte velha que ainda nao caiu e ele fala que a loira

do Sol viu desconfiado mais um supermercado. A historia & do Palacio do Placido
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que foi destruido para o0 que seria para construir um supermercado, mas esse
supermercado jamais foi construido. Foi ali naquela praca tdo importante para
cidade, que foi construida a primeira estacdo, foi implantada a primeira estacéo de
bicicleta compartilhada. H4 uma logica dessas estacfes, que é uma distancia de 500
metros a 1 km entre uma estacdo e outra, aquele ndcleo e radiador que vai se
espalhando pela cidade, cada vez mais se espalhando pela cidade. Quando foi
implantada a primeira estagdo as criticas que a gente escutava era: “6 isso ai ndo
vai dar certo ndo”, “vao roubar as bicicletas”, “vai ter vandalismo nas bicicletas

compartilhadas”, “vao roubar as pecas”, " as bikes, vdo assaltar os ciclistas”. A
experiéncia hoje é absurdamente exitosa né, Fortaleza dentre as cidades que
possuem um sistema de bicicleta compartilhada, as varias cidades brasileiras,
Fortaleza é aquela que tem a maior utilizacdo de bicicleta por estacdo e os
incidentes e os problemas obviamente ocorrem, mas sdo excessdo, sdo muito
pequenos diante dos beneficios para a cidade, e o fato de que o portador do bilhete
anico quando ele se cadastra ele pode utilizar essas bicicletas de forma
absolutamente gratuita, faz com que a gente veja ai muito trabalhador, trabalhadora,
jovem, universitario ou secundarista utilizando o sistema de bicicleta integrada, nao
raras as vezes inclusive executivos ja vi alguns executivos utilizando, e o que me da
muita alegria, muita alegria, € ver trabalhador utilizando a ciclofaixa. Vocé ver o
entregador de agua, o trabalhador da construcao civil, enfim, eu acredito que esse &
um avancgo que ndo tem como voltar atras, a gente tem que avangar cada vez mais
no sentido do incentivo ao modal cicloviario de Fortaleza.

7- Flavio Aragdo: Se nos tivéssemos um batistério para o termo que ficou registrado
para esse nosso primeiro e principal sistema de compartilhamento de bicicleta - o
Bicicleta , o projeto foi originado no executivo, foi uma ideia concebida no PAITT,
concebida no seu gabinete, ou foi uma acao conjunta ? O Bicicletar surgiu como?
Evaldo Lima: Eu conversei com o prefeito Roberto Claudio, conversei com o Luiz
Saboia e conversei com meninos e meninas do PAIT sobre esse sistema, eu nao
guero... € a paternidade ou a maternidade deste Programa , eu atribuo isso ai a uma
acao coletiva que tem alguns nomes muito importantes, dentre estes o Prefeito que
encarou essa ideia, que teve essa visao realmente avancada e nao foi facil, ele
enfrentou uma forte oposicéo de alguns setores recordando aqui certamente no seu
estudo, vocé vai perceber que o inicio do programa encontrou forte oposicao

naquelas primeiras ciclofaixas ali na Canuto de Aguiar e na Ana Bilhar. E enfim, o
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proprio sistema de estacfes de bicicletas compartilhadas. Mas eu acredito que é
isso, o proprio Prefeito Roberto Claudio, o pessoal do PAIT, nés fizemos um projeto
com muita dedicacao, sou vereador de Fortaleza, vereador ele ndo pode apresentar
projeto que apresenta elemento despesa, obviamente ha elemento de despesa no
Bicicletar, por menor que seja, porque o financiamento é privado através da
contrapartida, mas tem elemento despesa. Entdo eu n&o podia apresentar um
projeto de lei ordinaria que vinculasse a administracdo. A alternativa foi apresentar
um projeto de indicacdo né, na verdade é uma sugestdo para o prefeito, a partir
dessa indicacdo abre-se ai toda uma possibilidade de debate, de sensibilidade dos
gestores. Entdo quero atribuir isso ai aos meninos e meninas PAIT, ao Luiz Sabdia,
ao prefeito Roberto Claudio, ao proprio Samuel Dias, o secretario de infraestrutura,
gue comprou essa briga né, até o Marcelino la da AMC, porgue boa parte do recurso
para construgdo da infraestrutura, o Bicicletar ndo, mas a infraestrutura vem da
AMC. E também o nosso projeto de indicacdo, faz parte dessa construcao coletiva.
8- Flavio Aragao: Quanto a Mobilidade Urbana, como vocé percebe a Mobilidade
em nossa cidade?

Evaldo Lima: Precisamos avancar muito, mas em relagcdo ao cenario que nos
assistiamos h& 7, 8 anos atras, nos realmente conseguimos dar passos significativos
para a melhoria da mobilidade urbana. Eu atribuo isso a iniciativas vitoriosas e
corajosas, por exemplo, a questdo das faixas exclusivas para 6nibus, num primeiro
momento ela também foi... Toda a mudanca, ela enfrenta as pessoas tém medo da
mudanca neé, porque quem é beneficiado pela faixa exclusiva, ele ndo tem a
percepcado imediata do quao aquela modificagdo vai impactar de forma positiva na
sua vida, o usuario da van, dos transportes alternativos e de 6nibus, ele ndo tem
essa percepcdo imediata. Mas o usuario do transporte individual, o carro,
imediatamente ele percebe que uma parte da rua ta sendo tomada dele. Eu gosto do
principio da democracia elemental, quer dizer que o cidadao do carro, ele tem direito
a via publica, mas um 6nibus, que leva 40 pessoas tem 40 vezes mais direito a via
publica do que o carro individual. Entdo iniciativas como faixas exclusivas,
corredores exclusivos, bilhete uUnico, incentivo ao modal cicloviario, sdo muito
importantes, BRT na Bezerra de Menezes, abertura de determinadas vias, de
pontes, viadutos, melhoraram a mobilidade urbana e a gente precisa melhorar muito
um outro vetor dessa mobilidade, que é o pedestre. Tornar as nossas calcadas mais

acessiveis, tornar as vias mais acessiveis, esse € um grande desafio para ontem,
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urgéncia urgentissima, mas certamente avangamos muito a mobilidade urbana que
€ um direito fundamental, essencial e que é inerente a dignidade humana.

9- Flavio Aragédo: O transito € uma peca com Varios protagonistas, 0S outros
protagonistas desse nosso cenario viario estdo conscientes dos direitos que 0s
ciclistas possuem. Como é que vocé percebe a capacidade de assimilacdo deles
para com esse novo modal que é bicicleta? Eles estdo aptos a receber, porque eles
ja receberam, eles estdo fazendo o papel da forma que deveriam fazer ou o senhor
acha que tem muito a melhorar e o papel do terceiro setor nisso?

Evaldo Lima: Eu acredito que tem muito a melhorar, especialmente em educagéo,
educacédo no transito, educacado para o transito. Com todo respeito ao trabalho que é
realizado pelo pessoal da GEDUC da Geréncia de Educacdo de Transito, as
campanhas, as atividades ladicas, mas a gente precisa colocar isso como uma
prioridade, a educacdo no transito é uma prioridade. Algumas empresas, nao
recordo qual delas foi Flavio, vocé deve ter essa referéncia ai, que repetia no
motorista de 6nibus a experiéncia de pedalar, o camarada ficava huma bicicleta
ergométrica aqui e o Onibus passava a uma distancia inferior aquilo que é
recomendavel que é um metro e meio entre o veiculo e o ciclista. Ele o motorista de
Onibus aqui na bicicleta, para que ele possa perceber esse drama né, porque
quando vocé ta pedalando aqui, o vento do onibus ja desestabiliza o ciclista, pra ele
perceber que o ciclista € uma vida, um trabalhador, é um pai, € uma mae, é um
jovem, é uma crianca, é um cidadao. Entdo é necessario que haja mais educacéo e
mais respeito, especialmente por parte dos motoristas. Eu acredito que avancgou,
que tem avancado com essas campanhas de educacédo no transito, mas ele nao € o
dono da via, nem ele, nem o carro € o dono da via, entdo voltando ao conceito da
democracia elemental do direito a via, o ciclista tem 0 mesmo direito a via publica do
gue 0 motorista, nas vias a gente precisa avancar muito em relacdo a questdo da
ciclorotas, a gente tem muitas ciclovias, precisamos chegar mais, chegar a 500 km
de ciclovia e ciclofaixa e a gente precisa integrar essa estrutura, essa infraestrutura
cicloviaria, precisamos avancar no desenvolvimento mais de ciclorotas, mas nas vias
publicas que ndo tem ciclovia ou ciclofaixa o ciclista tem o direito a via, e ele ndo
precisa ta andando no acostamento ndao €? Porque é? Enfim, o ciclista tem o mesmo
direito a via que o motorista de 6nibus ou o motorista do veiculo automotor
individual. Entdo, eu acredito que o grande desafio é a educacdo no transito, é a

convivéncia harmoniosa, € a convivéncia respeitosa, € o direito a vida o respeito ao
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direito a vida dos varios atores do transito de Fortaleza e eu acredito que a
sociedade civil teve um papel, tem e ter& um protagonismo em relacdo a todas
essas questdes, eu reafirmo que nenhum desses avancos seria possivel sem a
efetiva participacdo de todos esses movimentos, especialmente na elaboracdo do
PDCI. Se a gente reparar no PDCI, vocé vai perceber que todos esses movimentos
que militam a partir da mobilidade ativa, sustentavel, participaram ativamente, seja
na elaboracédo do PDCI propriamente dito, seja quando o projeto chegou a Camara,
ai teve audiéncia publica, teve apresentacdo de varias emendas, desses muitos
atores e isso foi levado em consideracdo para que a gente pudesse ter uma das
relacdes mais avancadas, de incentivo ao modal cicloviario do pais, que € o Plano
Diretor Cicloviario Integrado de Fortaleza.

10- Flavio Aragdo: No momento da tramitacdo, vocé tinha falado que logo no inicio,
na génese houve uma participacao popular, essa participacao se fez por intermédio
de audiéncias publicas em que ocorreu a mobilizacdo por parte desses entes
protagonistas do cenario social, € isso?

Evaldo Lima: Isso. Eu sou fascinado pela atividade parlamentar, eu e vocé temos
experiéncia de executivo né? Tem o seu fascinio, né? Vocé através de uma
canetada vocé consegue realmente isso. Mas a atividade Legislativa, a construgao
coletiva, a democracia, o respeito as vozes, a busca do consenso possivel que
somente a atividade parlamentar possibilita € absolutamente fascinante. Entdo logo
no inicio da tramitacdo a gente procurou fazer um chamado a todos os militantes da
causa da mobilidade ativa, todos os ciclo-ativistas para que viessem, para que
participassem desse movimento. E € interessante, € que o viés ideoldgico do
movimento ciclo-ativista ndo tem uniformidade né, vocé encontra gente de direita e
gente de extrema esquerda, € muito curioso isso ai, e vocé escutar essas polifonias
urbanas essas multiplas vozes... Flavio Aragdo (interrompe): convergindo para
uma questéo que é essa melhor adaptacdo do modal a rua né? Evaldo Lima: E eu
posso afirmar que no final do processo dessa discussdo prévia de uma audiéncia
publica muito rica, a gente pode entregar a cidade uma legislagdo avancada,
progressista, digna das legislacdes mais avancadas de modal cicloviario do planeta.

11- Flavio Aragéo: Com relacéo essa parte nossa da atualidade e o que gerou o
gue nés temos atualmente que é o PDCI, a perspectiva nossa de futuro, eu tive a
oportunidade conversando com o pessoal do PAITT, &, por exemplo, o prefeito tem

ideia e tem interesse em que em 2020 nés ja tenhamos implantado 200 estacdes ja
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diluidas em outras partes da cidade que ainda ndo foram contempladas pelo
programa. Até porque, 0 que se percebe é que nessa fase de implantacdo do
programa em si, foi implantado justamente naqueles bairros cujo o IDH-B é melhor,
que sdo aqueles bairros proximos a beira-mar? Percebe-se que isso fez-se
necessario em virtude de um fracasso estatal em outras areas de atuagdo como por
exemplo Seguranca Publica, se nés tinhamos um programa que estava nascendo,
nos tinhamos que comecar esse programa, estrutura-lo em um local que ja tem uma
possibilidade de recepcionar isso. Esses que estdo por vir, como € que vocé
percebe na tua pratica parlamentar e no teu dia-a-dia com a prefeitura, ja que, o
Evaldo ele tem uma penetracdo no parlamento, mas ele também tem uma
percepcdo muito boa pelos cargos que ocupou, secretario de cultura por altimo. O
gue é gue vocé percebe dessa expansdo do Bicicletar? Sera se ele comeca a entrar
em uma seara mais delicada que é aquela onde o préprio Estado ainda nao esta
tendo a competéncia devida para ajustar, que é a questdo da seguranca, ou O
programa serd aumentado isso em determinados bairros de IDH grande?

Evaldo Lima: Na verdade essa historia dessas regides mais periféricas, mais
afastadas, a percepcdo da presenca do Estado é quase sempre € através do
aparato repressor, através da policia, infelizmente ainda existe cidadaos de segunda
classe, no tratamento que acontece a propria abordagem policial é diferente, ai tem1
raca, tem pele, tem status, tem posicdo socioecondmica e tem preconceito
geografico tem tudo isso ai envolvido na abordagem. Essa questdo do desafio de
levar as bicicletas compartilhadas para as regides mais afastadas ndo € um desafio
s6 de Fortaleza ndo, todas as cidades, Paris, Londres, Buenos Aires, Amsterdam,
possuem dificuldade de levar aos locais mais afastados, isso € um desafio. Tem
uma iniciativa que existe exclusivamente em Fortaleza, e que eu acho que é
inovadora e revolucionaria, que é o sistema de bicicleta integrada nos terminais,
uma revolucéo no transporte coletivo de Fortaleza, foi a implantacdo dos terminais
de 6nibus na gestéo do prefeito Juraci Magalhdes. Hoje a partir da distancia do olhar
distanciado historicamente, a gente pode perceber o quao aquela implantagcdo dos
terminais de 6nibus foi um marco avancadissimo na politica de mobilidade urbana
de Fortaleza. O camarada realizar integracdo no terminal e migrar de um 06nibus
para o outro sem a necessidade de pagar uma nova tarifa isso foi extraordinario e
impactou, e nos ajuda a entender o bem-querer da cidade de Fortaleza pelo Juraci

naquele periodo la. A bicicleta integrada, integrada exatamente aos terminais de
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onibus representa um avanco muito grande, uma circunstancia hipotética de um
camarada que mora no Jardim Fluminense, no Siqueira, no Genibau e que trabalha
no cais do porto na construcao civil no cais do porto, ele pega o 6nibus la no terminal
do Siqueira, desce no terminal do Papicu, pega uma bicicleta integrada e vai
pedalando até o cais do porto fica 14 horas, pode ficar com a bicicleta até 14 horas
ali ao lado da construcdo, voltar para o terminal deixar l& na estacdo de bicicleta
integrada pega o 6nibus no terminal do Papicu, desce no terminal do Siqueira, e tem
opcao de pegar bicicleta integrada e até a sua casa encostar bicicleta ali né passar
14 horas no dia seguinte devolver a bicicleta isso sem pagar um centavo pelo uso da
bicicleta. Entdo essa solucdo da bicicleta integrada ela ja é... Flavio Aragao
(interrompe): Pode ser a ferramenta que vai lincar o hoje ao amanha nao € isso?
Evaldo Lima: E exatamente isso. Entdo a bicicleta integrada, ela da essa solucéo
de utilizacdo desse sistema compartilhado para as regiées mais vulneraveis, mais
baixo IDH. Em todo o terminal de 6nibus de Fortaleza tem uma estacdo, uma grande
estacdo de bicicleta com 100, 150, 50, bicicletas ali a disposi¢cdo dos usuarios, e a
|6gica do sistema Bicicletar é exatamente esta, ela é uma teia que vai se expandindo
e vai se espalhando pela cidade. Entao a logica é a gente ndo pode, é... eu recebi a
demanda por exemplo, de muitos colegas professores, e funcionarios publicos, que
gueriam uma estacao de bicicleta compartilhada Bicicletar defronte ao Cambeba,
onde colegas professores da UECE, bem defronte ao Campus do Itaperi, lutei muito
e tenho lutado todo dia, pra que sejam implantadas essas estacdes. Da mesma
forma, a ciclofaixa da Juventude integrando ai todos os trés Cucas da Barra do
Ceara, até o Cuca Mondubim e Jangurussu. Enfim, a l6gica da estacao da bicicleta é
gue deve haver uma distancia maxima de 1 km entre uma estacéo e outra, que vocé
nao pode deixar uma estacdo de bicicleta, la afastada, a ideia € que o sistema va se
expandindo, capilarize. Ai uma série de iniciativas, estdo sendo tomadas, vou
colocar algumas: todo dinheiro proveniente da zona azul de Fortaleza no
estacionamento, vai ser aplicado na construcdo de novas ideias da politica
cicloviaria, a regulamentacdo do aplicativo Uber, é importante, € necessario, mas
tem que ser regulamentado, foi regulamentado, mas uma das contra partidas do
aplicativo, € exatamente a construcdo de bicicleta compartilhada, mas ainda a
histéria do financiamento privado. Entdo a gente esta buscando a captacdo de

7

recurso, e é perfeitamente possivel dentro dessa perspectiva de tornar Fortaleza
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uma cidade mais ciclavel do Brasil, e expandir as estacdes de bicicleta para as
regibes mais afastadas.

12- Flavio Aragdo: Isso com a possibilidade de ser uma ferramenta no ambito
municipal que viesse a suceder a propria necessidade constantemente que fazendo
aquelas chamadas publicas para o sistema de compartilhamento, ndo €? Ano que
vem ja vai ter novamente, isso ja faria com que na propria cozinha nossa, nos
administrassemos uma possibilidade de obtencdo de recurso para manter esse
projeto sem grandes despesas para prefeitura, ndo € isso?

Evaldo Lima: Verdade. O que é interessante, é que essa iniciativa, ela €&
absolutamente exitosa, ela é campea realmente. Eu lembro que quando se buscou o
patrocinio privado, para a implantacdo do sistema de bicicleta compartilhada, a
expectativa era que o Ital comprasse essa ideia, € o Ital banca esse sistema em
véarias cidades do Brasil, ndo comprou, ndo entrou aqui nesse sistema, e havia um
certo temor de que a licitacdo fosse deserta, ndo foi né, teve uma empresa que foi e
essa empresa, se VOCé perguntar para os dirigentes desta empresa, que tem a
contrapartida do Bicicletar se ha uma ponta de arrependimento, nenhum. E
absolutamente exitoso. Em uma proxima chamada publica certamente outras
empresas vao se colocar, o exemplo disso é a bicicleta integrada que possibilita o
financiamento ndo de uma, mas de diversas empresas, se VOCE reparar, cada
estacdo de bicicleta integrada tem um patrocinador diferente, a propria cor da
bicicleta € uma cor diferente, porque o patrocinador é diferente. Flavio Aragao
(interrompe): porque vocé ndo prende a grandes estruturas a possibilidade dessa
contrapartida? Evaldo Lima: Vocé tem possibilidade de ter na empresa de médio
porte, ela ja ter a possibilidade de abracar essa politica de ciclomobilidade da
prefeitura.

13- Flavio Aragdo: No més passado, nos tivemos uma noticia de uma outra acao
parlamentar que foi capitaneada por vocé que € o selo “Empresa Amiga do Ciclista”.
Fale um pouco por gentileza acerca dessa iniciativa parlamentar.

Evaldo Lima: O selo Empresa Amiga do Ciclista, € um selo entregue a
determinadas instituicdbes que criam reconhecidos pela cidade de Fortaleza, pela
camara municipal, e pela Prefeitura de Fortaleza, como instituicdes que séo aliadas
da mobilidade ativa, da mobilidade sustentavel. O que € que eu chamo de empresa
amiga do ciclista, € a empresa que tem um paraciclo, tem um bicicletario né, que

possibilita que os seus funcionarios se desloquem das suas residéncias para as
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empresas e possam ali estacionar com seguran¢a suas bicicletas. Que tem um
banheiro adequado para que o ciclista possa ter uma higienizacdo apdés uma
pedalada um pouco mais longa. Empresas que déo descontos aos seus clientes que
se desloguem até essas empresas de bicicleta. Enfim, varias iniciativas de
determinadas empresas que apoiam a mobilidade sustentavel. A gente teve uma
experiéncia piloto no significado disso, ao fazer uma sesséo solene para entregar
logo apos a implantacéo do sistema Bicicletar, e comecaram a surgir empresas que
bancaram paraciclos, empresas que foi o pessoal dos passeios ciclisticos. NOs
fizemos uma das sessdes solenes mais concorridas da Camara Municipal ao
entregar uma comenda a essas instituicbes. A Unimed, citando aqui o nome das
empresas né, enfim, varias instituicbes que foram parceiras no incentivo a
mobilidade sustentavel. E esta previsto, inclusive ai no PDCI, a implantacéo do selo
amigo do ciclista na verdade, € honrar um dos compromissos previstos no Plano
Diretor Cicloviario Integrado.

14- Flavio Aragédo: Como é que vocé enxerga o papel do nosso ciclista enquanto
ciclista? NO0s olhamos muito os outros agentes que estdo na rua, € 0 nosso ciclista?
Ele esta conscio do seu papel, ou ele recebeu esse novo momento e ainda perplexo
pensa que esta pedalando em Fortaleza de 20 anos atras?

Evaldo Lima: Eu acredito que hoje o ciclista ele foi retirado da invisibilidade, havia
uma invisibilidade anterior, eu repito, num periodo pretérito, a bicicleta sempre foi um
modal muito utilizado em Fortaleza, mas era utilizado especialmente, pelos
segmentos mais pobres mesmo, por especialmente trabalhadores da construcdo
civil. Essa nova realidade, Fortaleza abracou faz com que hoje muitos universitarios,
muita classe média, muitos ciclistas estdo ocupando as vias publicas, cada vez mais
ocupando as vias publicas. Um momento fundamental pra isso foi a ciclofaixa de
lazer, né, aguele camarada, o ciclista do fim de semana, que ficava com medo da
inseguranca, ele tira a bicicleta dele pra pedalar num domingo, naquela ciclofaixa
lazer, existem 03 ciclofaixas lazer em Fortaleza, e ele passou a sentir prazer naquilo
e de repente comecou a cumprir trajetos mais curtos de bicicleta. Entdo hoje o
ciclista aumentou em grande quantidade, esta cada vez mais consciente dos seus
direitos, luta pela firmacdo dos seus direitos. Quando aconteceu a tragédia do
falecimento do Vicente Veloso, do Xuxa, aconteceu ai varios passeios ciclisticos que
foram até o local do sepultamento e varias manifestagbes pela cidade de

solidariedade cobrando mais seguranca e mais educacdo, eu acho que o ciclista
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cada vez mais pratica a cidadania ativa, e luta para reivindicar seus direitos. As
meninas ciclistas, que pedalam em busca também e na sua luta exigem mais
seguranca, mas também que ndo sofram nenhum tipo de assédio, quer dizer, eu
acho que ha uma cidadania ativa, em plena marcha ou em pleno pedalar em
Fortaleza.

15- Flavio Aragdo: NOs temos o costume de olhar determinados equipamentos
publicos, termos um valor simbodlico que € particular para ele por ser um
equipamento publico, mas as vezes ignorarmos aquele nome que esta batizando as
vezes 0 equipamento. A nossa escola de mobilidade de quem foi a ideia e como
vocé percebe essa justa homenagem ai da escola de mobilidade nossa?

Evaldo Lima: A escola de mobilidade urbana, Vicente Veloso Neto, o Xuxa, € um
patrimdnio da cidade de Fortaleza a escoa de mobilidade urbana € uma exigéncia da
pratica cidadd mesmo, ela ndo é voltada somente para o ciclista, ela é voltada para
o ciclista, para o pedestre, 0 motorista de Onibus, muitas campanhas de educacao
no transito tem acontecido. E a escola estava fechada, ela t4 fechada, ela é
localizada ali numa regido regido que outrora também foi muito importante para a
cidade que é o Parque Adahil Barreto e que também estava passando por um certo
abandono. Essa requalificacdo da escola de mobilidade, caminha passo a passo
com o Parque Adahil Barreto. Com a reconstrucdo do parque importantissimo.
Quando aconteceu a tragédia com o Xuxa, 0 Xuxa era um camarada muito querido,
muito respeitado, o tipo fisico do Xuxa era um tipo que chamava muita atencéo, ele
era muito branco, era albino, e desde jovem o cabelo completamente branco e a
pele muito branca, e ele morava no Conjunto Ceara, e todo dia ele atravessava a
cidade com a sua amarelinha, com a sua bike amarelinha, a bike do Xuxa. O Xuxa
foi o organizador dos primeiros passeios ciclisticos de Fortaleza, na década de 80,
no final da década de 80, inicio dos anos 90, e naquela época era uma figura meio
exodtica né, alguns ciclistas pedalando, fazendo passeios pela cidade. Desde a
consolidagdo dessa politica cicloviaria, hoje estda muito consolidado os passeios
ciclisticos em Fortaleza. Todos os bairros de Fortaleza tem um grupo dedicado ao
passeio ciclistico. No Conjunto Ceara tem o pessoal do CCBIKE, o Bike Benfica,
quinta da bike, segunda da bike, tem passeios ciclisticos pela cidade toda, todos 0s
dias da semana. E todo esse pessoal respeitava o Xuxa, ele era muito querido, e 0
Xuxa, morreu numa tragédia que comoveu a cidade de Fortaleza, que comoveu

todos os ciclistas de Fortaleza. Pela solidariedade, pelo significado histérico do
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Xuxa, e ele morreu atropelado, morreu numa queda de bicicleta ao desviar de um
buraco e acabou enfim nessa fatalidade la na Avenida José Bastos. A partir dessa
comocao, por uma iniciativa nossa, nos fizemos uma lei que tramitou e foi aprovada
na Camara Municipal, para dar o nome pra Escola de Mobilidade Urbana de Vicente
Veloso Neto, o Xuxa. Além dessa,n0s prestamos duas homenagens ao Xuxa, uma
foi a escola Vicente Veloso Neto, e outra é uma ciclofaixa ali na Juscelino
Kubitschek defronte ao Sarah Kubitschek, perto do Parque da Paz, 14 tem uma
ciclofaixa bem legal, tem |la uma placa da inauguracdo e chama Vicente Veloso, no
dia da inauguracdo esses grupos ciclisticos de passeio, todos e fizeram,
inauguraram uma grande pedalada ao redor daquele perimetro la. Entdo o objetivo
dessa homenagem é preservar a memoaria do Xuxa, para que nao se esqueca, para
gue nunca mais aconteca, 0 que, eu acho que o ciclista € uma espécie de herdi
urbano também. Na selva da cidade, de fumaca, concreto, de poluentes, vocé
enfrentar o desafio de se locomover pela cidade de bike, € também uma atitude de
cidadania, de coragem e de amor a Cidade. Entdo é pra gente prestar uma
homenagem muito justa ao Xuxa.

16- Flavio Aragédo: Para concluir, peco que exponha o que vocé imagina que esta
por vir como legado do Programa Bicicletar para cidade?

Evaldo Lima: Eu espero especialmente respeito ao ciclista, que a gente ndo precise
mais chorar 0os nossos mortos. Que a gente tenha cada vez menos bicicletas
fantasmas penduradas nas vias publicas, que a gente possa construir uma relacéo
civilizada, e respeitosa entre todos os atores do transito, pedestres, ciclistas e
motoristas. Eu acho que é esse o grande legado, € a civilidade, € a urbanidade entre

0s varios atores do transito.
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APENDICE C — Proposta legislativa para incentivar o uso da bicicleta na cidade de
Fortaleza

LEI COMPLEMENTAR N° /2018 de de 2018

Inclui dispositivo na Lei Complementar n°® 62
de 02 de fevereiro de 2009

FACO SABER QUE A CAMARA MUNICIPAL DE FORTALEZA APROVOU E EU
SANCIONO A SEGUINTE LEI:

Art. 1° Lei Complementar n° 62 de 02 de fevereiro de 2009 passa a vigorar com as
seguintes alteracoes:

A 292

85° Nos empreendimentos de natureza privadas enquadrados no Art. 197, I, a,
desta lei o empreendedor devera, necessariamente, como uma das medidas
mitigadoras, implementar uma estagdo do sistema de bicicletas compartilhadas —
Programa Bicicletar, com a aquisicdo e manutencdo das bicicletas nos termos
designados pela Secretaria de conservagao e servigos publicos.”

Art. 2° - Este Decreto entra em vigor na data de sua publicacdo, revogadas as
disposi¢cdes em contrério.

PACO DA PREFEITURA MUNICIPAL DE FORTALEZA, em de de

ROBERTO CLAUDIO RODRIGUES BEZERRA
PREFEITO DE FORTALEZA
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DECRETO N° /2018 de de 2018

Inclui dispositivo no Decreto n° 13.735 de 18
de janeiro de 2016

O PREFEITO MUNICIPAL DE FORTALEZA, no uso das atribuicdes que Ihe sdo
conferidas pelo art. 83, inciso VI, da Lei Organica do Municipio de Fortaleza:

CONSIDERANDO que se fazem necessarias medidas para atendimento da; Politica
Nacional de Mobilidade Urbana;

CONSIDERANDO a bicicleta como um modo significativo de transporte dentro do
municipio e que seu uso deve ser incentivado;

DECRETA:

Art. 1° O Decreto n°® 13.735 de 18 de janeiro de 2016 passa a vigorar com as
seguintes alteracdes:

84° Nos processos licitatorios referentes a aquisicdo de todo e qualquer bem e/ou
servico necessario para programas, eventos ou acfes na area de mobilidade
urbana, o interessado em participar do procedimento licitatério devera comprar a
prévia realizacdo ou implementacdo de programas, dentro do municipio de
Fortaleza, de incentivo ao uso do sistema de bicicletas compartilhadas — Programa
Bicicletar.

Paragrafo Unico. As empresas referidas no caput estdo dispensadas do requisito
previsto no §4°, do Art. 4° deste Decreto.”

Art. 2° - Este Decreto entra em vigor na data de sua publicacdo, revogadas as
disposicbes em contrario.

PACO DA PREFEITURA MUNICIPAL DE FORTALEZA, em de de

ROBERTO CLAUDIO RODRIGUES BEZERRA
PREFEITO DE FORTALEZA



