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RESUMO

Com a urbanizagao acelerada e desordenada, ¢ a grande concentragao de pessoas na cidade de
Fortaleza, nas ultimas décadas, ocasionou um aumento na frota de automoveis particulares, e
assim acentuaram-se as dificuldades de locomogao e os congestionamentos da capital do Ceara.
Visando melhorar o problema da mobilidade urbana da cidade, a gestdo municipal langou véarias
iniciativas de locomobilidade, dentre elas o Programa de Bicicletas Compartilhadas. Buscando
entender melhor a iniciativa da gestdo municipal da cidade de Fortaleza de bicicletas
compartilhadas, o trabalho traz uma anélise do Programa Bicicletar a partir da perspectiva dos
usuarios das bicicletas compartilhadas e sob a otica da Lei de Mobilidade Urbana. Para coleta
de dados foram realizados questionarios com os utilizadores das bicicletas, através de
questionario estruturado com 16 perguntas, em 40 estagdes do Bicicletar durante o periodo de
novembro de 2020 a janeiro de 2021. Dessa maneira foi obtido a resposta de 37 usuarios ativos
do Programa e pode-se perceber o crescimento do mesmo na capital cearense e como ele
impacta positivamente a vida dos utilizadores de transporte coletivo e que mediante incentivo
ele pode ser ainda mais eficaz como ferramenta alternativa a crise de mobilidade urbana de

Fortaleza.

Palavras-chave: Gestao de Politicas Publicas. Programa Bicicletar. Mobilidade Urbana.

Politicas Publicas de Gestao Urbana. Politicas Publicas.



ABSTRACT
With the accelerated and disordered urbanization, and the great concentration of people in the
city of Fortaleza, in the last decades, it caused an increase in the fleet of private cars, and thus
the locomotion difficulties and the congestion of the capital of Ceara were accentuated. In order
to improve the problem of urban mobility in the city, the municipal administration launched
several mobility initiatives, among them the Shared Bicycles Program. Seeking to better
understand the initiative of the municipal management of the city of Fortaleza for shared
bicycles, the work brings an analysis of the Bicicletar Program from the perspective of users of
shared bicycles and from the perspective of the Urban Mobility Law. For data collection,
questionnaires were carried out with bicycle users, through a structured questionnaire with 16
questions, in 40 stations of the Bicicletar during the period from November 2020 to January
2021. In this way, the response of 37 active users of the Program was obtained. and it can be
seen its growth in the capital of Ceard and how it positively impacts the lives of users of public
transport and that through encouragement it can be even more effective as an alternative tool to

the urban mobility crisis in Fortaleza.

Keywords: Public Policy Management. Bicicletar program. Urban mobility. Public policy.
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1. INTRODUCAO

O acentuado processo de urbanizagdo brasileira das ultimas décadas se deu com
profundas diferengas regionais, porém se assemelhou na tendéncia para a concentracao, para o
crescimento das grandes cidades e para a metropolizacao dos Estados.

Esse crescimento desorganizado das grandes capitais, incluindo a cidade de Fortaleza,
e a falta de transporte publico adequado acarretou também um crescimento acelerado da frota
de automodveis em circulagdo nos ultimos anos. O que vem resultando em uma expansao dos
congestionamentos, aumento da poluicdo atmosférica, perdas econdmicas e danos a satde da
populagdo.

Segundo o IBAM (Instituto Brasileiro de Administragdo Municipal), o crescimento
desordenado das cidades produz reflexos negativos sobre os transportes urbanos e leva a
cidades menos acessiveis para todos os habitantes. Uma politica de investimentos que nao
favorece o transporte publico e uma politica de uso do solo que nao leve em conta a mobilidade
urbana contribuem para o aparecimento de um nimero cada vez maior de veiculos particulares
nas ruas, agravando os congestionamentos e gerando uma pressao politica por maior capacidade
de trafego das avenidas, tineis e viadutos.

O crescimento descontrolado das cidades contribui para uma maior demanda da
populacdo para a utilizagdo do transporte coletivo, acarretando em uma dificuldade dos
deslocamentos nas vias publicas, o que por sua vez acarreta em uma dependéncia de automoéveis
particulares e inviabiliza o transporte publico e aumenta a segregacao especialmente dos mais
pobres.

Buscando solucionar esse problema e com a preparacao para a Copa do Mundo FIFA
2014, a prefeitura de Fortaleza investiu e continua investindo em iniciativas relacionadas a
melhorar a mobilidade urbana da cidade. Dentre as iniciativas estao a implementagdo de faixas
e corredores exclusivos de dnibus, alargamentos e duplicagdo de vias, construgdo de viadutos,
implantagdo de infraestrutura cicloviaria e sistema de bicicletas compartilhadas, como ¢ o caso
do Bicicletar Fortaleza.

O Sistema de Bicicletas Publicas Bicicletar visa oferecer a cidade de Fortaleza uma
opcao de transporte sustentavel e ndo poluente. O Projeto da Prefeitura de Fortaleza, ¢ operado
pela empresa Serttel e conta com o apoio da Unimed Fortaleza.

Nesse contexto, o objetivo deste estudo ¢ analisar o Programa de bicicletas

compartilhadas Bicicletar na cidade de Fortaleza desde a sua implementag@o, em Dezembro de
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2014, sob a perspectiva da Politica Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU), da Lei de
Mobilidade Urbana (Lei n° 12.587, de 3 de Janeiro de 2012), e dos usuarios do Bicicletar.

A analise foi delimitada no periodo de dezembro de 2014, ou seja, da implementagdo do
Programa Bicicletar, até margo de 2021. Afim de obter dados mais atualizados possiveis para a
analise proposta.

Este trabalho traz uma pesquisa do tipo qualitativa.E realizado um estudo de caso, que
teve como base inicial a busca de fontes bibliograficas e documentais, a partir de informagdes
obtidas na base de dados de institui¢cdes técnicas, como a Prefeitura da cidade de Fortaleza, a
Secretaria Municipal de Conservagdo e Servigos Publicos (SCSP), PLANMOB (Plano de
Mobilidade Urbana/Ministério das Cidades), a Constituicdo Brasileira de 1988, websites
oficiais de sistemas de bicicletas do Brasil. Complementando o estudo foi realizado uma
pesquisa de campo para compreender as percepgdes dos usuarios do Bicicletar.

O estudo foi motivado a partir da afinidade da pesquisadora com as disciplinas de
politicas urbanas no curso de Gestao de Politicas Publicas da Universidade Federal do Ceara e
sua percepgao critica ao processo de urbanizagao desordenado da capital cearense. Além de o
seu envolvimento com o Programa, como usudria, além da otica trazida pelos usuarios durante
a pesquisa de campo.

Este trabalho apresenta cinco secdes, incluindo essa introdugdo e a conclusdao. O
primeiro capitulo aborda o percurso metodoldgico, ou seja, descreve o tipo de pesquisa
realizada, o tipo de abordagem, a descri¢do dos instrumentos e fontes escolhidos para a coleta
de dados, as técnicas e os procedimentos de analise.

O segundo capitulo ¢ caracterizado pelo referencial tedrico, com o desenvolvimento de
conceito de politicas publicas, mobilidade urbana, politicas de mobilidade urbana, o percurso
historico das politicas de mobilidade urbana e as politicas inovadoras que influenciam
diretamente para a construgdo de politicas publicas no Brasil.

O ultimo capitulo discorre sobre os resultados obtidos com o estudo de caso. Neste
momento, apresenta-se o Programa Bicicletar. O objetivo € observar os aspectos gerais do
programa e a analise feita pela a pesquisadora, mediante os dados obtidos em institui¢des
técnicas e da pesquisa documental e de campo, buscando verificar de que forma o Programa

Bicicletar pode ser uma alternativa a crise de mobilidade da cidade de Fortaleza/CE.


http://legislacao.planalto.gov.br/legisla/legislacao.nsf/Viw_Identificacao/lei%2012.587-2012?OpenDocument
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2. ABORDAGEM METODOLOGICA

Este trabalho ¢ uma pesquisa qualitativa, realizada a partir de um da observacdo
participante, com apoio da pesquisa de campo, bibliografica e documental. Compreende o
levantamento de bibliografias sobre o tema abordado na pesquisa, a coleta de dados em
documentos oficiais para compreensao e conhecimento do tema, e aplicagdo de questionarios
junto aos usudrios do programa em analise.

Segundo Matos e Lerche (2001) a pesquisa bibliogréfica é feita a partir do levantamento
de referéncias tedricas ja analisadas, e publicadas por meios escritos e eletronicos, como livros,
artigos cientificos, paginas de web sites; ¢ a pesquisa documental recorre a fontes mais
diversificadas e dispersas, sem tratamento analitico, tais como: tabelas estatisticas, jornais,
revistas, relatorios, documentos oficiais, cartas, filmes, fotografias, pinturas, tapecarias,
relatorios de empresas, videos de programas de televisao, etc.

A pesquisa possui carater qualitativo, uma vez que o foco da mesma esta em analisar o
objeto através das experiéncias coletivas e individuais, do comportamento, das relacdes com o
problema abordado a partir da analise da literatura e dados ja existentes. Ao final dialoga com
o resultado obtido do perfil dos usudrios através de um questionario aplicado aos participantes
que responderam as perguntas.

A pesquisa de campo foi realizada com os usudarios do Programa Bicicletar na cidade de
Fortaleza, em diversas regides que dispdem de estagdes das bicicletas compartilhadas e por
meio de pesquisa online, mediante ferramenta Google forms. A mesma se sucedeu através de
questionarios com 16 perguntas diretas sobre a visao dos participantes a respeito do programa.

Primeiramente foram realizadas conversas informais com os usudrios que estavam
fazendo retirada ou entrega das bicicletas nas estacdes que foram percorridas pela a
pesquisadora. A etapa de coleta de dados em campo foi realizada em 3 dias diferentes: dia 27
de novembro de 2020, dia 20 de dezembro de 2020 e dia 09 de janeiro de 2021. Nesse periodo
foi obtida um total de 29 respostas aos questionarios e foram percorridas 40 estagdes das 188
disponiveis na cidade.

Os participantes que se mostravam dispostos respondia ao questiondrio e a autora em
posse de um tablet fazia as perguntas e marcava as respostas de acordo com o que lhe era
respondido. Além disso, foi previamente explicado pela a pesquisadora de que o mesmo seria
utilizado para um melhor entendimento do Programa Bicicletar através da dtica dos usuarios.

No primeiro dia, 27 de novembro de 2020, foram percorridos cerca de 12,1 km de

bicicleta, com parada em 14 estagcdes durante o trajeto. O inicio da coleta de dados se deu as
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16:00 na estacdo 108 — Terminal do Antonio Bezerra e findou-se as 19:20 na estacdo 167 —

Itaperi. Foram obtidas 9 respostas dentre as pessoas que estavam presentes nessas estacoes.
Abaixo segue a figura feita em Google Earth com as 14 estacdes visitadas no primeiro

dia de pesquisa. Iniciou-se pela a estagao 108 — Terminal do Antonio Bezerra e finalizada na

estacdo 167 — Itaperi.

Figura 1 — Trajeto Antonio Bezerra/Itaperi

Fonte: Adaptado do Google Earth

No segundo dia, 20 de dezembro de 2020, foram percorridos 9,9 km com a bicicleta
compartilhada, passando por 11 estagdes durante o trajeto. Iniciou-se a coleta as 06:30 da manha
na estacdo 172 — Terminal da Parangaba e teve fim as 08:10 na estagdo 18 — Praca do Ferreira.
Ocorreram 7 respostas ao questionario durante o percurso feito pela a pesquisadora.

A figura abaixo demonstra o caminho percorrido e as estagdes que foram visitadas

durante o trajeto.
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Figura 2 — Trajeto Parangaba/Centro

Fonte: Adaptado do Google Earth

O terceiro dia, 09 de janeiro de 2021, foram percorridos 14,2 km com a bicicleta
compartilhada, decorreram 15 esta¢des visitadas durante o percurso. Esse foi o dia mais longo
da coleta de dados, iniciou-se as 07:45 da manha na estacdo 16 — Floriano Peixoto e findou-se
até as 11:30 na esta¢do 31 — Terminal do Papicu. Com isso, foi possivel obter 14 respostas no
decorrer do trajeto.

A figura abaixo apresenta o caminho tracado pela a pesquisadora no terceiro dia de

coleta de dados.
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Figura 3 — Trajeto Centro/Terminal do Papicu

Fonte: Adaptado do Google Earth

Logo apds o terceiro dia de coleta a pesquisadora contraiu COVID-19 e ndo foi possivel
dar continuidade com a pesquisa de campo, visto que a mesma precisou ficar em isolamento e
teve seu quadro de saude agravado e precisou ficar internada por 10 dias. Mediante isso, o
questionario foi disponibilizado nas redes sociais da Universidade com intuitto de obter um
maior numero de respostas.

Ap6s a disponibilizagdo do questiondrio nas redes sociais foram obtidas apenas 7
respostas no periodo de 42 dias. Iniciou-se em 15 de janeiro de 2021 e estendeu-se até 26 de
fevereiro de 2021. A partir das respostas obtidas em campo e das respostas online os dados
foram analisados e elaborados graficos com informagdes pertinentes.

Os objetos ndo sdo reduzidos a simples varidveis, mas sim representados em sua
totalidade, dentro de seus contextos cotidianos. Portanto, os campos de estudo ndo sao situagdes
artificiais criadas em laboratdrio, mas sim praticas e interacdes dos sujeitos na vida cotidiana.
(FLICK, 2009b).

Segundo Minayo (2001), a pesquisa qualitativa trabalha com o universo de significados,
motivos, aspiragoes, crengas, valores e atitudes, o que corresponde a um espago mais profundo
das relacdes, dos processos e dos fenomenos que nao podem ser reduzidos a operacionalizagao

de variaveis.
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Neste trabalho a pesquisadora também participa como usudria/beneficiaria do objeto
estudado, e conforme afirmado por Flick (2009b), os métodos qualitativos consideram a
comunicacao do pesquisador em campo como parte explicita da produgdo de conhecimento, em
vez de simplesmente encara-la como uma variavel a interferir no processo.

No que se refere a analise dos dados, a mesma foi pautada pela técnica de triangulacao,
através da analise dos questionarios realizados com os usuarios do programa, do didlogo com a
literatura ja existente e a da visdo da pesquisadora como parte do estudo.

De acordo com Marcondes e Brisola (2014, p. 204) a andlise por Triangulacdo de
Meétodos, esta presente um modus operandi pautado na preparagdo do material coletado e na
articulagdo de trés aspectos para proceder a analise de fato, sendo que o primeiro aspecto se
refere as informagdes concretas levantadas com a pesquisa, quais sejam, os dados empirico, as
narrativas dos entrevistados; o segundo aspecto compreende o didlogo com os autores que
estudam a temdtica em questdo; e o terceiro aspecto se refere a andlise de conjuntura,
entendendo conjuntura como o contexto mais amplo e mais abstrato da realidade.

Em conclusdo Stake (2005; 2011) discute a triangulagdo como um meio para a
compreensdo dos dados pelo pesquisador. De acordo com este autor, trata-se de um método que
utiliza dados adicionais para validar ou ampliar as interpretagdes feitas pelo pesquisador. Sao
adotadas diferentes percepcdes para esclarecer o significado por meio da repeticao das
observagdes ou interpretacdes. No entanto, sabendo-se que nenhuma observagdo ou
interpretacdo se repete perfeitamente, a triangulagdo também serve para clarificar significados

pela identificag¢do das diferentes maneiras pelas quais um caso € visto.
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3. REFERENCIAL TEORICO

Este capitulo traz o referencial teorico utilizado para o entendimento do tema e do
objetivo geral da pesquisa. Dessa maneira, descreve os conceitos fundamentais de politicas
publicas, mobilidade urbana, politicas publicas de mobilidade urbana e politicas inovadoras.
Além disso, o capitulo apresenta a trajetoria da politica de mobilidade urbana no Brasil, que se

mostra essencial para a compreensao do tema escolhido.

3.1 Politicas Publicas

Nesse topico, trabalha-se os conceitos de politicas publicas a partir dos autores que

foram estudados pela pesquisadora durante o processo de escrita do trabalho.

Secchi (2020) entende que as politicas publicas formam um conjunto de agdes voltadas
ao estabelecimento de aplicagdes do dinheiro publico em atividades, obras e outras finalidades.
O Estado carece fazer desenvolvimento de uma sequéncia de planejamentos para somente
depois, trabalhar de forma direta em distintas areas, estas como educagdo e saude, trabalho e

meio ambiente. Pactua com a sociedade em atuar na promoc¢ao do bem de todos.

Em contrapartida, Souza (2006, p.25) indica que as Politicas Publicas sao um conjunto
de acdes e decisdes do governo, inclinadas ao desfecho (ou nao) de problemas da comunidade
(...).” Dito de outra forma, as Politicas Publicas sdo a totalidade de agdes, perseguicdes dos
anseios e demais planejamentos que os governos (nacionais, estaduais ou municipais) tragam

para aferir ou alcangar o entusiasmo da comunidade e o interesse publico.

Entende-se que os problemas da sociedade abrangem diversas formas de atuagdo. Nesse
conjunto, as politicas que atendem aos principais anseios do povo sdo as mais vistosas, elas sdo
acOes que saciam a vontade popular e incluem o suprimento de necessidades bésicas da

populagdo.

Ja para Bucci (2013), as politicas publicas que sdo os pontos de partida do
desenvolvimento da sociedade, sdo aquelas que Estados acham claramente estarem atendendo
os principais desejos de seu povo, cujas as agdes sdo as maiores expectativas da comunidade.
Entretanto, mesmo atendendo esse entusiasmo da comunidade €, na maioria das vezes, certo e

definido pelo governo e ndo por meio dessa sociedade.

Embora os conceitos de politicas publicas nao possuam uma defini¢ao especifica. Souza
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(2006) define politicas publicas como

[...] o campo do conhecimento que busca, a0 mesmo tempo, ‘colocar o governo em
acdo’ e/ou analisar essa acdo (variavel independente) e, quando necessario, propor
mudancas no rumo do curso dessas acdes (varidvel dependente). A formulacdo de
politicas publicas constitui-se no estagio em que os governos democraticos traduzem
seus propositos e plataformas eleitorais em programas e agdes que produzirdo
resultados ou mudangas no mundo real (SOUZA,2006 p. 26).
Ainda com relacao ao entendimento do amplo significado do termo politicas publicas,
o Relatorio de Desenvolvimento Humano (RDH) da Organizagdo das Nagdes Unidas (ONU)

em 2019, o indica como prioridades das Nac¢des Unidas, uma vez que suas agdes atuam na

melhoria do indice de qualidade de vida dos seres humanos.

Na politica publica, saber como motivar uma comunidade ¢ crucial e uma das
caracteristicas pessoais mais necessarias nos ultimos anos. As pessoas tém se tornado cada vez
mais exigentes quanto aos seus lideres que lhes sdo impostos nos ambientes atendidos. Portanto,
sdo politicas que condicionam a sinergia do povo, desde as grandes constru¢des da antiguidade
(BARROW, 2008).

Vargas Velasquez (2001, p.56) entende que o conceito de politica publica como
"conjunto de consecutivas iniciativas, decisdes € agoes do regimento politico frente a situagdes
socialmente requisitadas”. As discussdes nas quais se buscam a resolucao delas, ou pelo menos
trazé-las a niveis manejaveis a se tornarem uma realidade.

A politica publica é concebida como o conjunto de acdes, projetos, que partem do Estado,
com vistas ao atendimento a determinados setores da sociedade civil. (VARGAS VELASQUES,
2001, p.56).

A politica publica ¢ esbocada como o conjunto de agdes desencadeadas pelo Estado - no
caso brasileiro, nas métricas federal, estadual e municipal -, com vistas ao atendimento a
definidos e ajustados setores da sociedade civil. Elas sdo desenvolvidas em parcerias com
unidades organizacionais nao governamentais € com a iniciativa privada.

Portanto, o conceito de politicas publicas se diversifica, muta e se reconstrdi a partir das
necessidades apresentadas, ou seja, tem um novo significado a cada contexto temporal e das

suas proprias necessidades.

3.2 Mobilidade Urbana

A mobilidade urbana ¢ um significado bastante discutido nas politicas publicas que
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acaba envolvendo o processo metddico de orientacdo das cidades. Trata-se da forma como a
populagdo urbana se desloca através de espagos geograficos urbanos, mas que causam certas
mediacoes de forma direta no entusiasmo social da populagdo. O tdpico destaca os conceitos
informados por Bergman e Rabi (2005); Prado (2009) e Macério (2003), e da breve analise
documental da Politica Nacional de Mobilidade Urbana apresentando este fendmeno como

participante das ag¢des de melhoria das popula¢des em todo o mundo.

O conceito de mobilidade urbana vai muito além da possibilidade de ir e vir. E
necessario pensar a mobilidade urbana através de a¢des que possibilitem a implementagao de
uma politica que permita aos cidadaos o direito de acesso eficiente e seguro aos espacos urbanos,

além de possibilitar a sustentabilidade economica e ambiental.

A maioria das cidades brasileiras nao se beneficiam das vias de circulagao de pedestres
ou do uso de veiculos ndo motorizados, geralmente a falta de incentivo por parte das politicas
publicas ou por fatores adversos como condi¢des geograficas ndo favoraveis sdo os principais

motivos (BERGMAN; RABI, 2005).

Esta mobilidade ¢ ajustada como a condi¢do que possibilita a nova orientacdo
estratégica dos seres humanos e bens na cidade, com o objetivo de fazer desenvolvimento de
algumas associagdes sociais e peculiares da economia dentro do perimetro urbano de cidades,
aglomeragoes urbanas e regides metropolitanas. Pedestres, ciclistas, onibus, metrd, os demais
transportes coletivos, transportes de cargas, carros € motos sdo fragdes dos desfechos de

mobilidade.

Segundo Macéario (2003), o conceito de mobilidade tem como ponto de partida a
percepcao de que transporte ndo ¢ um fim em si mesmo, mas uma forma da populacdo acessar
os destinos desejados na cidade. Desta forma, o sistema de mobilidade urbana pode ser
considerado como um conjunto estruturado de modos, redes e infraestruturas que garante o
deslocamento das pessoas na cidade e que mantém fortes interagdes com as demais politicas
urbanas.

Considerando que a caracteristica essencial de um sistema ¢ a interacdo de suas partes
e ndo as performances dos seus componentes tomadas em separado, um fator determinante na
performance de todo o sistema é exatamente como as suas partes se encaixam, o que ¢
diretamente relacionado com o nivel de interagao e compatibilidade entre agentes e processos

intervenientes no sistema.
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Figura 4 - Piramide de mobilidade urbana
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FONTE: https://www.vivadecora.com.br/pro/arquitetura/o-que-e-mobilidade-urbana/

Segundo Prado (2009) realizar atividades simples como acesso ao trabalho, educacdo e
recreacdo, tem sido dificultada por inumeros problemas relacionados 4 mobilidade. Para a
autora, 1sso consome recursos financeiros, humanos e naturais, causando fortes impactos ao
meio ambiente. Assim, além de responsavel por prejuizos econdomicos e ambientais, a
deficiéncia da mobilidade urbana traz também reflexos diretos no convivio social ¢ na

interatividade nas cidades

A mobilidade pode ser entendida como a interagcdo, os deslocamentos das pessoas e
produtos no espaco urbano. Mas para que isso ocorra de forma completa ¢ necessario destacar
o transporte publico coletivo, em detrimento do individual. O que gera um menor niimero de
veiculos particulares nas ruas e assim uma reducao dos congestionamentos, poluicao, acidentes

e danos a saude da populacao.

Os equipamentos e infraestruturas de transporte, circulagdo e distribuicdo — tanto de
objetos quanto de pessoas — fazem da mobilidade urbana um elemento decisivo na conformacgao

das possibilidades de desenvolvimento de uma cidade. As cidades que implementam politicas
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sustentaveis de mobilidade oferecem um maior dinamismo das fungdes urbanas, numa maior e
melhor circulagdo de pessoas, bens e mercadorias, que se traduzem na valorizagdo do espago
publico, na sustentabilidade e no desenvolvimento econdmico e social. (Caderno para

Elaboragao de Plano Diretor de Transporte e da Mobilidade — PlanMob)

De acordo com o Instituto de Pesquisa Econdomica Aplicada (Ipea), a falta de politicas
publicas para transporte de massa e mobilidade urbana, aliada a passagens cada vez mais caras,
provocaram uma queda de cerca de 30% na utilizagdo do transporte publico no Brasil nos
ultimos dez anos. Em algumas cidades, dependendo do trajeto, sai mais barato usar moto ou
carro do que o 6nibus, metro ou trem. Sem falar nos casos em que hé auséncia total de transporte

publico.

Buscando melhorar esse diagnostico em abril de 2012 entrou em vigor a Lei 12.587/12,
que institui as diretrizes para a Politica Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU) e orienta os
municipios a elaborar os seus proprios planos de mobilidade urbana. Por sua vez, a lei
estabelece como prioridade para as cidades o transporte coletivo, publico e ndo motorizado, em

vez do individual, particular e motorizado. A Lei tem como objetivo:

Art. 2° A Politica Nacional de Mobilidade Urbana tem por objetivo contribuir
para o acesso universal a cidade, o fomento e a concretizacdo das condicdes que
contribuam para a efetivacdo dos principios, objetivos e diretrizes da politica de
desenvolvimento urbano, por meio do planejamento e da gestdo democratica do
Sistema Nacional de Mobilidade Urbana.

A lei tém como principios a acessibilidade universal; desenvolvimento sustentavel das
cidades, nas dimensdes socioecondmicas € ambientais; equidade no acesso dos cidaddos ao
transporte publico coletivo; eficiéncia, eficicia e efetividade na prestacdo dos servicos de
transporte urbano; gestdo democratica e controle social do planejamento e avaliagao da Politica
Nacional de Mobilidade Urbana; seguranca nos deslocamentos das pessoas; justa distribui¢ao
dos beneficios e 6nus decorrentes do uso dos diferentes modos e servicos; equidade no uso do
espaco publico de circulagdo, vias e logradouros; e eficiéncia, eficicia e efetividade na

circulagdo urbana.

A Politica Nacional de Mobilidade Urbana ¢ orientada pelas seguintes diretrizes:

Art. 6° A Politica Nacional de Mobilidade Urbana € orientada pelas seguintes
diretrizes:

I - integracdo com a politica de desenvolvimento urbano e respectivas
politicas setoriais de habita¢do, saneamento bdsico, planejamento e gestdo do uso do
solo no Ambito dos entes federativos;
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IT - prioridade dos modos de transportes ndo motorizados sobre os
motorizados e dos servigos de transporte puiblico coletivo sobre o transporte individual
motorizado;

IIT - integragdo entre os modos e servicos de transporte urbano;

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

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

VI - priorizacdo de projetos de transporte publico coletivo estruturadores do
territério e indutores do desenvolvimento urbano integrado;

VII - integracdo entre as cidades gémeas localizadas na faixa de fronteira
com outros paises sobre a linha diviséria internacional.

VIII - garantia de sustentabilidade econdmica das redes de transporte publico
coletivo de passageiros, de modo a preservar a continuidade, a universalidade e a
modicidade tarifaria do servigo.

J& os objetivos da Politica Nacional de Mobilidade Urbana sdo orientados da seguinte

maneira;

Art. 7° A Politica Nacional de Mobilidade Urbana possui os seguintes
objetivos:

I - reduzir as desigualdades e promover a inclusio social;
II - promover o acesso aos servicos basicos e equipamentos sociais;

IIT - proporcionar melhoria nas condi¢des urbanas da populagdo no que se
refere a acessibilidade e a mobilidade;

IV - promover o desenvolvimento sustentdvel com a mitigacdo dos custos
ambientais e socioecondmicos dos deslocamentos de pessoas e cargas nas cidades; e

V - consolidar a gestdo democrdtica como instrumento e garantia da
construgdo continua do aprimoramento da mobilidade urbana;

O PNMU ¢ um conjunto de diretrizes pensadas para engrandecer a nova orientacao
estratégico sustentavel, priorizando os transportes ndo motorizados sobre os motorizados e dos
servicos de transporte publico coletivo sobre o transporte individual motorizado, dos seres
humanos em uma érea urbana de forma a tornar facil os trajetos, como também aliviar bastante
os choques desenvolvidos pelos impactos ambientais impulsionados pela a utilizagdo de
combustiveis fosseis. Dessa forma o plano foca em resultados positivos que interfiram

diretamente na qualidade de vida da populacao.

Na atualidade, os entes municipais do Brasil, em particular a cidade de Fortaleza,
buscam concretizar o desenvolvimento de uma politica de mobilidade urbana que possua como

bases fazer uso os meios de transporte para buscar agilidade no partir e chegar dos seres
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humanos, sem agredir o meio ambiente.

Neste aspecto, os desfechos apresentados incluem a total execugao de sistemas de nova
orientagdo estratégico com relagdo a desenvolvimento cientifico-tecnologico e ao uso de
energias renovaveis € menos poluentes, projetos de transporte publico coletivo estruturadores
do territorio e indutores do desenvolvimento urbano integrado, sustentabilidade economica das
redes de transporte publico coletivo de passageiros. Consequentemente incentivar o
deslocamento através dos transportes sobre trilhos, metros, e 6nibus “limpos”, que revezam
entre motor elétrico ¢ a diesel, e os VLTs (Veiculos Leves sobre Trilhos), e bicicletas
compartilhadas. Ha também a aflicdo na integracdo destes transportes urbanos entre si

facilitadores do deslocamento.

Portanto, o conceito de mobilidade urbana possui significado ndo apenas visando
entendimentos técnicos da engenharia do trafego como muitos pensam, mas pode se enxergar
seu integro relacionamento com o sistema social, o qual ocorre por virtude das politicas

praticadas em sua operacionalidade.

3.3 Politicas Publicas de Mobilidade Urbana

As politicas de mobilidade urbana sdo agdes no campo governamental que atuam na
transformagdo da 4rea urbana especifica. O trafego de pedestres, ciclistas e veiculos
motorizados fazem parte desse conjunto. O objetivo deste topico € mostrar significados que

atentem a participagdo dessas politicas na melhoria dessa mobilidade.

De acordo com Dias e Matos (2012), mais de uma década da ampla divulgacdo da nova
Carta Magna, o capitulo da politica urbana (art. 182 e 183) foi, finalmente, regulamentado com
a ampla divulgagdao do Estatuto da Cidade (Lei n.10.257/2001). O Estatuto foi indispensavel,
em sentido particular na conceituacdo de instrumentos de desenvolvimento urbano e na
imposicdo legal de produgdo de demais planejamentos diretores para entes municipais, com
mais de vinte mil habitantes. A nova legislacdo, entretanto, deu tratamento de um modo
marginal a mobilidade urbana, basicamente como transporte grupo e o incluindo
exemplificando: uma das diretrizes do direito a area urbana. De que forma imposi¢ado legal, foi
indicada tdo apenas, a caréncia de producdo de plano de transporte urbano inserido aos entes

municipais, com mais de quinhentos mil habitantes.

Nesse contexto da Institui¢do e com a conquista de Lula nas elei¢cdes presidenciais de

2002, ¢ criado o Ministério das Cidades em 2003, excelente produto da articulagao historica do
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movimento por meio da reforma urbana que, desde a década de 1980, reunidos os fluxos

comunitarios € setoriais urbanos.

O ministério foi arrumado em quatro secretarias do Brasil que possuem relagdo com os
mais importantes setores do desenvolvimento urbano: moradia, saneamento, programas
urbanos e transportes urbanos. Foi recolocado ao Ministério das Cidades o Departamento
Nacional de Transito (Denatran), que era de pertencimento do Ministério da Justica, por isso,
como a CBTU (Companhia Brasileira de Trens Urbanos) e a TRENSURB (Empresa de Trens
Urbanos de Porto Alegre), que se faziam vinculadas ao Ministério dos Transportes. A
institucionalizacdo do ministério significou uma nova realidade da Instituicdo a questdo dos
transportes urbanos. Outrossim, a recém-criada Secretaria Nacional de Transporte e Mobilidade

Urbana (SEMOB) se constituiu num novo ponto de canaliza¢cdo das acdes do setor.

No momento de institucionalizacdo do Ministério das Cidades, verificou-se que o
objetivo da criacdo e total execucao de politicas tdo apenas ao transporte em grupo nao poderia
ser satisfatorio ao enfrentamento das questdes de mobilidade urbana. Entendido como as
condi¢cdes de nova orientagdo estratégico dos seres humanos e pertences nas cidades,
independente do modo de transporte usado (coletivo ou individual, motorizado ou nao
motorizado).

A mobilidade urbana, de tal forma, poderia ser sustentavel quando desenvolvesse o
amplo acesso universal dos seres humanos a area urbana, colaborando e se disponibilizado ao
desenvolvimento socioecondmico, sem agredir o meio ambiente e utilizando a infraestrutura
vidria de um modo légico. Essa foi a bases a criacdo do projeto de legislacdo pelo Poder
Executivo entre 2004-2006 (PL n.1.687/2007) que chamou como consequéncia com a ampla
divulgacao da Lei de Diretrizes da Politica Nacional de Mobilidade Urbana (Lein.12.587/2012).

No que diz respeito ao investimento publico, nos primeiros anos da década de 2000, os
meios federais para empreendimentos de mobilidade urbana tinham sido sem limitantes, com
bases em meios de preciso financiamento do Fundo de Amparo ao Trabalhador (FAT) ou do
Fundo de Garantia por Tempo de Servico (FGTS). A concentracao dos gastos a fundo perdido
(Or¢amento Geral da Unido) foi a infraestrutura ferrovidria da malha da CBTU e da
TRENSURB.

Para tanto, depois de a conceituagdo do Estado brasileiro como sede da Copa Fifa de
Futebol 2014, os investimentos do governo federal a infraestrutura de transporte grupo urbano
iniciaram a chegar novamente com o langcamento do Programa de Aceleragdo do Crescimento

(PAC) para as doze cidades sedes do evento, em 2010. Muitos dos investimentos tinham sido



28

seguidos pelo PAC para Mobilidade Urbana Grandes Cidades, em 2011 e Médias Cidades, em
2012.

Na ultima década, assistiu-se também ao aumento comunicativo na taxa de motorizagao
individual. O crescimento do trabalho e da renda média do trabalho processados no tempo,
interligado aos incentivos tributarias e crediticios dados pelo governo federal a industria de
veiculos e sobretudos, depois de a crise financeira mundial de 2008 - se refletiram no maior
amplo acesso aos veiculos privados e, em consequéncia, no aumento dos congestionamentos
nas maiores cidades.

A isto, se adiciona o desenvolvimento da "gentrificagdo" ¢ do boom imobiliario nascido
através dessas politicas de reanimacdo da economia por meio do mercado habitacional
(MARICATO, 2013).

Além disso, nao pode-se deixar para tras os desenvolvimentos da ultima década, nas
principais cidades brasileiras, na parte dos transportes urbanos, como a institucionaliza¢do de
faixas exclusivas de Onibus, a instituicdo de consorcios intermunicipais a administragdo
composta dos servicos, a organizacao dos servigos por areas geograficas dentro das cidades e a
institucionalizag¢do do bilhete Unico, que possibilita a precisa utilizagdo de mais de um veiculo
dentro da mesma viagem com o pagamento de tdo apenas, uma tarifa (independentemente da
distancia percorrida). Indubitavelmente, esses desenvolvimentos acabaram resultando, em
vistas da melhora de qualidade e ganhos monetarios a populagdo usuéria.

Ademais, as concepgdes ao final da 1* década do novo milénio apresentaram-se,
todavia, preocupantes, aferido o descompasso com relagdo ao padrdo das iniciativas ante os
problemas présperos nas maiores cidades (aumento dos tempos de viagem, poluicdo do ar e
acidentes de transito). Isso abasteceu e disponibilizou para acabar e se destruir as condigdes da
vida urbana independentemente da melhora de renda do trabalho e do maior amplo acesso aos
pertences duradouros por meio da parcela mais pobre da populagao.

No contexto da paulatina destrui¢ao das condigdes da vida urbana nas maiores cidades,
a ampla elevagdo do preco das tarifas do transporte publico grupo foi o componente que
inexistia a eclosdo das manifestacdes populares verificadas e percebidas inicialmente nas
cidades de Sao Paulo, Goiania e Porto Alegre, no qual depois se ampliaram pelo restante do
Brasil - as realmente normalmente requisitadas "Jornadas de Junho (MARICATO, 2013).

Ademais, as Jornadas conquistaram a revogac¢ao do aumento das tarifas em mais de cem
cidades (MPL-SP, 2013). Revogagdes viabilizadas através dessas desoneragdes tributarias que
haviam sido aceitas pelo governo federal desde meio de 2012, todavia seja, que a presenca da

populacgdo nas ruas nao haviam sido repassadas aos utilizadores, ressalte-se.7



29

Pelo governo federal, a resposta as manifestagdes populares veio no dia 21 de junho de
2013 No momento em que, em cadeia do Brasil de radio e televisdo, a presidenta da Republica
Dilma Rousseff difundiu, entre outras medidas, a producao do "Plano Nacional de Mobilidade
Urbana".

Adiante, a presidenta convidou os governadores e os prefeitos das mais importantes
cidades do Brasil a um pacto em torno da melhora dos servigos publicos. No que diz respeito a
mobilidade urbana o pacto entendeu 3 eixos: a melhora da qualidade das entregas de transporte
em grupo, a bem-vinda contribuicdo e controle social dos servigos e diminuicao das tarifas aos
utilizadores.

No Congresso Nacional, os demais projetos que diziam respeito da matéria aceleraram
sua tramitacdo, como os que instituem gratuidades de tarifas para definidos e ajustados grupos
de utilizadores, desoneracgdes tributdrias e o transporte enquanto um direito social na atual Carta
Magna Federal (BALBIM et al., 2013).

Em consequéncia, as manifestagdes de rua contra as condi¢cdes de mobilidade urbana
nas maiores cidades, mais uma vez, praticaram que a questao viesse ao topo da agenda deciséria
dos governos. Na ultima década, ganhou-se criar um novo ambiente da Institui¢do para as
politicas urbanas: Estatuto das Cidades, Ministério das Cidades, Conferéncias Nacionais das
Cidades, Lei da Mobilidade Urbana etc. Desse modo, como abriga Maricato (2013), as acdes
implementadas tendo como foco a total conservagdo do PIB — sobretudo, depois de a crise
financeira de 2008 - tiveram como causa a piora das condi¢des da vida urbana nas maiores
cidades. Na pratica, as politicas publicas tendo como foco a mobilidade urbana sustentavel
tinham sido relegadas ao segundo plano.

Os novos investimentos do PAC propagados a infraestrutura de mobilidade urbana nas
maiores e médias cidades desde 2011 chamaram consigo um alento. S3o os entes municipais,
brasileiros que detém o colocado de mais importante ente federativo a execu¢do de politicas
publicas com vistas a sustentabilidade da mobilidade urbana nos seus territorios. A Governo
Federal tem carater principalmente indutor e cabe aos prefeitos, em conjunto com a comunidade
local, pensar estrategicamente em demais planejamentos para os entes municipais que estimule
os investimentos em infraestrutura de modo composta com o uso do solo urbano e deve-se
colocar em conformidade com lei a circulacao dos veiculos e das motocicletas nas suas cidades.

Nesse aspecto, € cabivel a Governo Federal fazer a prestacao de assisténcia técnica aos
entes municipais, colaborando e se disponibilizado a habilitagdio comum, de pessoas e ao
desenvolvimento das unidades organizacionais vinculadas a mobilidade urbana.

A bandeira da diminui¢do tarifaria saiu-se aceleradamente, do espectro restrito das
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analises e debates internas dos fluxos sociais e setoriais a se tornar pauta de todas os contextos
de poder depois das "Jornadas de Junho". Assim, de imediato, estimula-se a institucionalizacao
de transformadoras e atuais origens de preciso financiamento a a¢do dos servigos que nao
possam ser procedentes tdo apenas, das tarifas exigidas dos atendidos.

Além disto, as gratuidades e descontos de tarifa para definidos e ajustados grupos de
utilizadores, da forma com a qual sdo patrocinadas no Brasil, t€m um erro excepcionalmente
regressivo, dado que, sdo, na maioria das vezes, patrocinadas via meio dos particulares
passageiros pagantes (MARICATO, 2013).

Politicas de apoio aos servigos sao requeridas e comuns em todos os Estados. Com isso,
medidas atuais tomadas por certas prefeituras, como a da cidade de Fortaleza, de dedicar e
pretender espago viario exclusivo a circulagao do Onibus urbano (via faixa ou corredores
exclusivos) também sdo alvissareiras. Isso concretiza a linha direcional da Lei da Mobilidade
Urbana de dar urgéncia, atendimento prioritario, aos modos de transporte publico grupo com
relacdo ao transporte individual motorizado, democratizando o uso das vias publicas.

Os pilares a mobilidade urbana sustentavel se assentam além na melhora do transporte
grupo, todavia seja, no uso logico do veiculo e no processo metddico de orientagdo inserido dos
servicos com o uso e ocupacao do solo urbano. Poder-se-4 desfrutar o impulso que as ruas e os
demais espagos transitorios deram, ao por o problema de novo na agenda deciséria dos governos,
a fim de que a questdo seja enfrentada de um modo extensivo e de facil acessibilidade, e
planejada- articulada, concretizando,

Portanto, as politicas publicas de mobilidade urbana apoiam no chamado "direito a
cidade" - bandeira das lutas populares além dos fluxos por meio da democratizacao do Brasil a
partir dos anos 1980. Deste contrario, a "janela de oportunidade" aberta por meio da pressao

democratica da comunidade conseguira ser perdida.

3.4 Percurso Historico das Politicas de Mobilidade Urbana

Neste topico, abordam-se consideragdes sobre o acervo documental historico das
politicas de mobilidade urbana, e o objetivo € perceber sua integracao ao contexto da atualidade.
Os autores referenciados foram Maricato (2013), e o acervo de leis que documentam essa
trajetoria.

No Brasil, percebe-se o desenvolvimento das cidades e as politicas de transporte urbano
sao assinaladas através de um problema ordindrio no Brasil: a auséncia de processo metodico

de orientacdo, que aceitou a soberania dos pneus com relagdo aos trilhos e do transporte
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individual em detrimento ao coletivo.

A mobilidade urbana esta de forma direta acondicionada a forma como os entes
municipais, se desenvolveram mundo afora. O modelo atual que configurou os entes municipais,
aceitando uma amplificagdo sem precedentes, teve principio no século passado e se intensificou
depois de a Segunda Guerra Mundial.

Até entdo, veiculos eram restritos a uma menor parcela da populacao. No lugar deles,
como transporte grupo, funcionavam os bondes, influenciados a energia elétrica.

“A partir da 2% meia fase do século 19, a necessaria implantagao da ferrovia e, em 1900, de rede
de bondes elétricos, praticaram alargar consecutivamente, a mobilidade dos paulistanos e
alargar os limitantes da area urbana, possibilitando inclusive, o crescimento do mercado
imobiliario”, torna facil a certidao Premissas a um Plano de Mobilidade, da ANTP e da SPTrans.

Entre as décadas de 1910 e 1920, se inicia a aumentar o quantitativo de veiculos e
jardineiras, acrescentando desenvolvimentos aumentativos oportunos os conflitos por direitos
de espaco e de -passagem por causa aos bondes, aumentados por meio da vinda dos 6nibus, do
qual o inicio da ac¢do regulamentada se deu em 1926. Muitos dos Onibus percorriam
praticamente os mesmos itinerarios dos bondes, ndo excepcional interpondo-se a0s mesmos nos
destaques de parada e, por vezes, causando acidentes”, defende e divulga a certidao da ANTP
e da SPTrans.

A inclinagdo de superioridade dos 6nibus com relagdo aos bondes se estabilizou, depois
de a Segunda Guerra, na década de 50. Em 1956, Sao Paulo tinha 860 quildometros de trilhos,
com frota de 500 bondes. Mas na década seguinte, ja4 decadentes, os bondes tinham sido
praticamente - ambos extintos do ambiente nacional.

A partir da década de 1950, muitas cidades e regides metropolitanas passaram a
demonstrar sistemas de mobilidade de menor qualidade e de alto custo, com choques
desenvolvidos pelo impacto, negativos na vida dos seres humanos e nos custos econdmicos e
ambientais a sociedade (MARICATO, 2013)

O acordo das montadoras no final dos anos 50 cobrou que o Governo brasileiro
desativasse todas as suas linhas ferrovidrias. Somos um dos alguns Estados do mundo que
arrancaram trilho e cobriram trilho com asfalto e investimos em rodovias ao invés de ferrovias.

Anos depois, nos anos 1970 em diante, a popularizacao de 6nibus, caminhdes e veiculos
se desenvolveu bastante a oportunidade e de percorrer maiores distancias com velocidade, em
pouco tempo e a baixos custos, transformando ainda mais o perfil das cidades (MARICATO,
2013)

No Brasil, a migracao dos trilhos ao asfalto foi diagnostica de uma politica de Estado
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que deu prioridade ao investimento na -industria automobilistica. Desse modo, o bonde deu
lugar a 6nibus, carros e motocicletas, embaralhando o transporte publico e o privado, motivado
a gasolina e oleo diesel. A transi¢do, entretanto, nao foi exercida sem conflitos.

Todo o transporte de cargas, que poderia ou deveria estar no sistema ferroviario e no de
cabotagem, veio para as rodovias com um objetivo: criar mercado a industria de veiculos de
transporte de cargas e de transporte de pessoas. Essa auséncia de processo metddico de
orientagdo e esses acordos sao os motivadores do caos que se dispde, atualmente. Tem-se, de
fazer novamente tudo o que deixamos de fazer dos anos 50 para c4, com um custo altissimo,
que ¢ a desapropriagdo urbana e as suas dificuldades”, acusa o senador.

O documento da ANTP e da SPTrans nos anos 2000 estimula a sugestao ou concepgao
de que a escolha pelo transporte com relagdo a pneus e a auséncia de administracao da politica
de mobilidade urbana tinham sido diagndsticos “da visdo restrita da importancia do transporte
grupo, incentivada pelo lobby da nascente industria de veiculos.

Na maior area urbana do Brasil, aconteceu bem diversificadas experiéncias de processo
metodico de orientagdo, como a separacao de faixas para Onibus, todavia, muitas delas, apesar
dos diagndsticos severos do presente e antecipacdes sombrias com relagdo ao panorama
seguinte da mobilidade em Sao Paulo, ou vinham depois da hora ou nem sairam do dever.

Também nos anos de 1970, o Governo brasileiro foi pioneiro na institucionalizacao do
corredor descrito para 6nibus, em Curitiba. Desse modo, apenas 40 anos, o sistema, ja invocado
por de BRT (Bus Rapid Transit), volta a ser formalizado nas demais cidades do pais.

Com o boom automobilistico, também tivemos o aumento da crise de mobilidade urbana.
Pensando em melhorar essa situagao o Estado interviu com criagao de leis. Entre as leis federais

de mobilidade urbana temos:

Lei 8.987/1995 — Dispde sobre o regime de prestacdo de servigos publicos (capitulo
11, servigo adequado, artigo 6°)

Lei 10.098/2000 — Normas gerais e critérios basicos para a promog¢do da
acessibilidade das pessoas portadoras de deficiéncia ou com mobilidade reduzida

Lei 10.257/2001 — Estatuto da Cidade

Lei 12.587/2012 — Politica Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU)
Lei 13.089/2015 — Estatuto da Metropole

Lei 13.724/2018 — Programa Bicicleta Brasil (PBB)

Lei 13.146/2015 — Lei Brasileira de Inclusdo da Pessoa com Deficiéncia (Estatuto da
Pessoa com Deficiéncia)

Lei 13.508/2017 — Dia Nacional do Ciclista
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Portanto, temos um histdrico de grandes mudangas no setor de mobilidade urbana, com
politicas que transformaram a legislagdo dessa atividade no Brasil, priorizando o escoamento
das riquezas, construcao de linhas férreas, viadutos, entradas e saidas de areas rurais nas quais
se pudesse propiciar um maior crescimento do pais. Enfim, atuac¢des politicas na promogao da
economia, apenas. Adiante, no proximo topico, outro tipo de politica passava a vigorar nesse
mesmo conjunto, considerada inovadora, pois atuava no sentido de promog¢ao da saude, lazer e

entretenimentos a serem possibilitados na mobilidade urbana.

3.5 Politicas Inovadoras

Inicialmente, o objetivo desse tdpico ¢ emitir breves consideragdes e citar exemplos
praticos sobre Politicas inovadoras, as quais s3o a¢des que transformam cultura e realidade de
uma dada populagdo, e como primeiro exemplo, podem ser citadas como politicas mais
inovadores no Brasil, as que mudam a face do atendimento das politicas publicas. Adiante,
toma-se como referéncia as apreensoes tedricas informadas por Dias e Matos (2012), Brandao
(2019), e o acervo documental de leis e regulamentos que norteiam tais politicas.

De acordo com Brandao (2019) em “Politicas publicas inovadoras para cidades e os
objetivos do desenvolvimento sustentavel/organiza¢dao, Edi¢des UFC” entre as politicas
inovadoras, destaca-se o sistema de parcerias. Uma delas ocorre entre a Universidade Federal
do Ceara uma vez que estd oferta de seu melhor potencial humano e tecnoldgico no esforgo de
pensar estrategicamente em demais planejamentos para o desenvolvimento da area urbana de
Fortaleza, aliando-se a Prefeitura na busca de solu¢des inovadoras para velhos problemas que
chocam a referida metrépole.

Em dezembro de 2017, quando da inauguragdo da sede do Observatério de Fortaleza,
foi assinado o protocolo de intengdes para ajuda mutua técnica entre ambas as partes, na
argumentacdo de troca de informagdes e parcerias. Nesse caso, com relagdo a UFC e os diretores
do municipio, iniciava-se a execu¢do do Plano Fortaleza 2040, com o objetivo de pensar
estrategicamente em metodologias a pequeno, médio e longo prazos, cujos focos eram a
mobilidade e o desenvolvimento social e econdmicos sustentavel (BRANDAO, 2019)

O autor acima nos conta que a parceria entre a referida Universidade e poder publico
busca concepgdes de troca de conhecimentos e colaboragdes, permitindo-se um didlogo técnico
que impulsionasse a economia criativa, € na medida em que se somassem os talentos, ganhos
preciosos seriam trazidos a Capital cearense.

Faz-se bastante saudavel para a cidade de Fortaleza, uma das maiores e mais dinamicas
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do Brasil, que seu crescimento esteja se fazendo pensado em bases mais sélidas, com o concurso
das universidades cearenses, percorrendo através de instancias especialmente inclinadas para
categorizar, da melhor maneira possivel, a governancga local.

Ainda parafraseando Brandao (2019), informa-se que o Seminario Internacional de
Politicas Publicas Inovadoras para Cidades em 2017 reproduziu-se, com igual sucesso, voltando
a agrupar diversos experts mundiais em questdes de desenvolvimento urbano. Muitos dos
resultados desse evento sdo aqui transcritos adiante, em uma forma de socializar o rico legado
de opinides ou concepgdes que brotou com o passar do referido encontro.

Entende-se de forma perfeita a este delincamento, que quando se perfilam certas
iniciativas postas em experiéncias, muitas delas sendo inspiradas em experiéncias estrangeiras
vitoriosas, ha uma maior probabilidade de éxito. Em face, no Seminério, citou-se como politica
inovadora na 4rea de mobilidade urbana o Programa Bicicletar, que possui enorme relevancia
social para a capital cearense.

De acordo com Dias e Matos (2012) Inovagoes e agdes politicas inovadoras servem para
dar incentivo ao realizavel, dentro de outras oportunidades e, como exemplo a inclusao da
bicicleta como meio de transporte, com vistas ao avanc¢o das condi¢cdes da mobilidade urbana,
e desfruta livremente, nessa ldgica, com relagdo as diretrizes que o norteardo, 0s seus anseios,
os operadores publicos e privados importantes a sua plena execugdo, as acdes a estarem sendo
exercidas e os meios alocaveis a esse mecanismo.

Entende-se que uma politica quando inova, a mesma repercute no uso de recursos para
as novas geracdes. Portanto, uma de suas caracteristicas € nortear a sustentabilidade. Brandao
(2019) informa que a adocao de Politicas inovadoras serve para o incentivo ao uso de veiculos
nao motorizados enquanto meios de transporte, a ser colocado em execugdo em todas os entes
municipais, com mais de vinte mil habitantes, tendo como foco a melhor acrescentar & melhora
das condicOes de mobilidade urbana.

Entre as inovagdes, tem-se a institucionalizagdo de uma ampla dimensdo de cultura,
sendo proveitosa aos deslocamentos a pedestres e cicloviarios como caracteristica particular de

nova orientagdo estratégico eficaz e saudavel. Entre outras a¢des inovadoras pode-se estar:

» A diminuicao dos indices de emissao de poluentes;

» A melhora da qualidade de vida nos centros urbanos e das condi¢des
de saude da populacao;

» A operacionalizacdo de agdes inclinadas a melhora do sistema de
mobilidade urbana;
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» A inclusdo dos sistemas diferenciados de trafego nas agoes de
processo metddico de orientacdo espacial e territorial;

» A conscientizagdes da comunidade quanto aos resultados indesejaveis
da precisa utiliza¢ao do veiculo nas locomogdes urbanas, em prejuizo
ou detrimento do transporte publico e de escolhas ndo motorizadas.

Como exemplo de uma politica inovadora, podem ser citados os anseios discutidos no art.
2° da Lei 13.724, pretende-se a:

I — Apoiar Estados e Cidades a prover a perfeita solidificagdo de ciclovias,
ciclofaixas e sistemas ciclovidrios urbanos, igual a, na instalacdo de bicicletarios
publicos e produtos técnicos de apoio ao usuario;

I - Atuar na promocao de a incorporagao da modal bicicleta aos modais do sistema
de transporte publico coletivo;

III - Atuar na promoc¢édo de campanhas de ampla difusdo dos plenos beneficios do
uso da bicicleta como meio de transporte economicos, saudavel ¢ ambientalmente
adequado;

IV — Propiciar a implantacdo de politicas de educagdo ao transito que favorecam o
uso da bicicleta e a sua apta e excelente convivéncia com os conseguintes veiculos

V - Incentivar ¢ motivar a necessaria implantacdo de outras diregdes
intermunicipais estaveis & nova orientagdo estratégica - cicloviaria, inclinadas ao
turismo e o lazer (BRASIL, 2018, art. 2)

A referida lei acima, também conhecida por PBB completa a Politica Nacional da
Mobilidade Urbana e necessita ser gerido pelo 6rgao federal que tem responsabilidade por meio
da referida politica ptblica.

§ 1° A total execugdo das agdes do PBB devera ser efetivada:

I - Através de orgdos e unidades organizacionais ou unidades organizacionais
estaduais e municipais das areas de desenvolvimento urbano, transito e mobilidade
urbana;

IT - Através dessas unidades organizacionais ndo governamentais com agao
escolhida ao uso da bicicleta como meio de transporte e lazer;

III - por corporagodes do setor produtivo.

§ 2° A bem-vinda contribuigdo dos operadores discutidos nos incisos I e III do §
1° deste artigo ocorrerd na forma de compromisso contratual ou colaboragdo publico-
privada.

A agdo dos 6rgaos governamentais € ndo governamentais no contexto do PBB devera
ser disposta para agdes que contemplem o estimulo ao desenvolvimento de projetos de
infraestrutura cicloviaria, e além disso, propiciarem a necessdria implantagdo de ciclovias,
ciclofaixas, faixas compartilhadas, devidamente sinalizadas (BRASIL, 2018)

Entende-se que a solidificacdo de bicicletarios em terminais do sistema de transporte
publico coletivo deva ater-se a instalagcdo de paraciclos com o passar das vias de circulagdo e
de estacionamentos especificos nos locais de grande fluxo de pessoas. Nesse caso, a instalagao

de produtos técnicos de apoio aos utilizadores, como banheiros publicos e bebedouros, em
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locais estratégicos também se faz carente (BRANDAO, 2019).

Outrossim, faz-se também necessaria a implantagao de sistema de locagdo de bicicletas
a baixo custo nos terminais do sistema de transporte publico coletivo, em centros comerciais €
em os demais locais de grande fluxo de pessoas. E, a produgdo e ampla difusdo de campanhas
educativas que possuem relacdo com ao uso garantido da bicicleta e seus beneficios devem ser
otimizadas.

Nas cidades com mais de quinhentos mil habitantes, as agdes do PBB devem ser
compativeis com o que impde ¢ percebe-se ordenar, o plano de transporte urbano inserido,
cobrado pelo art. 41 da Lei n° 10.257, de 10 de julho de 2001 (Estatuto da Cidade), no qual
terdo de estar previstas, de forma obrigatéria, a necessaria implantacdo de ciclovias e a
promocgao do transporte cicloviario (BRASIL, 2018).

Outra politica inovadora foi a parcela dos meios da CIDE-combustiveis, de que
identifica, de forma total, a Lei n° 10.636, de 30 de dezembro de 2002, na forma redefinida e
ajustada em regulamento.

Além desta, as dotagdes especificas dos orgamentos da Unido, dos Estados, do Distrito
Federal além das Cidades que tiverem sido atribuidas ao programa nos termos das respectivas
legislacdes destinadas a uma finalidade ndo somente comercial, mas cultural e esportiva na
mobilidade urbana.

Considera-se que outra inovacao se da por meio do Art. 8° O art. 6° da Lei n® 10.636, de
30 de dezembro de 2002, acaba tendo de passar a valer com a seguinte redagao. De acordo com
0 Art. 6° A aplicagdo dos meios da Cide nos programas de infraestrutura de transportes tera
como anseios indispensaveis a diminui¢do do uso de combustiveis automotivos, o atendimento
mais econdmico da atividade de transporte de pessoas e pertences, a operacionalizacdao de
projetos de infraestrutura cicloviaria (BRASIL, 2002).

Entende-se que a implantagdo de ciclovias e ciclofaixas, a seguranga e o conforto dos
atendidos, a diminui¢do comum do tempo de nova orientacdo estratégico dos atendidos do
transporte publico coletivo, a melhora da qualidade de vida da populacdo, a diminui¢dao das
deseconomias dos centros urbanos ¢ a menor bem-vinda contribuigdo dos fretes além dos custos
portuarios além dos bastantes terminais na formag¢ao final dos pregos dos utensilios/produtos
de consumo interno e de exportagao.

Portanto, politicas inovadoras sdo aquelas que pensam, planejam e executam além do
que se verifica a naturalizado enquanto atuag@o de politicas publicas comuns, elas vao além do
esperado pela populacdo modificando conceitos, agdes € modos de como realizar atividades em

prol da comunidade atingida.
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4. RESULTADOS E ANALISE

Este topico ¢ composto pela apresentagdo e caracteristicas do Programa Bicicletar, do
Sistema de Bicicleta Integrada e do mobiliario urbano especifico para utilizagao de bicicletas
na cidade de Fortaleza. Além disso, contém os resultados da pesquisa e a andlise do Programa

mediante coleta de dados.

4.1 O Programa Bicicletar

Fortaleza, capital do Estado do Ceara possui 2,669 milhdes de pessoas, e area de 313,8
km? distribuidos em vias de acesso a varios pontos de sua orla, e possui maior densidade
demografica entre as capitais do pais, com 8 390,76 hab/km?. Por isso, seu transito pode se
tornar cadtico em horarios de pico (IBGE, 2020).

Levando em considera¢do as caracteristicas da capital cearense a gestio municipal
tragou um objetivo de tornar Fortaleza a cidade mais ciclavel do Brasil. Para isso, a prefeitura
langou o Programa Bicicletar, em dezembro de 2014, o Sistema de Bicicletas Publicas visa
oferecer a cidade de Fortaleza uma opgao de transporte sustentdvel e ndo poluente. O programa
que ¢ operado pela empresa Serttel e conta com o apoio da Unimed Fortaleza vem se destacando
no cenario mundial por conta dos enormes beneficios ndo somente para diminuir o trafego de
veiculos, mas ao meio ambiente € a mobilidade, tronando as vias mais limpas de emissao de
gazes que causam o efeito estufa, polui¢dao sonora e outros beneficios.

Um exemplo parecido a este programa de Fortaleza, também pode ser visto na cidade
de Amsterda, na Holanda, onde foram construidos 400 km de ciclovias e entre os anos de 2005
e 2007 para maior utilizagdo de bicicletas com meio de locomogdo, e ultrapassou a do
automovel segundo o Instituto Worldwatch em 2019.

Segundo Revista PEGN (Pequenas Empresas grandes negdcios, 2020) pais ainda nio
chegou ao nivel da Holanda, nagdo mais conhecida pelo uso da bicicleta, mas estd a caminho
de conquistar maior espaco nesse ranking. Tem crescido muito no Brasil o nimero de pessoas
que fazem uso da bicicleta ndo s6 para esporte, mas também para trabalhar e as demais
atividades do dia a dia.

Em nosso pais, ja circulam mais bicicleta do que carros, 70 milhdes de bicicletas contra
50 milhdes de veiculos, e segundo o Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE, 2020),
a cidade de Fortaleza — CE possui um dos maiores numeros de pessoas que a utilizam como

meio de transporte e faz utilizagdo da mesma pelos espagos cicloviarios. Dos atuais 299,4 km
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de infraestrutura cicloviaria, 110,1 km sdo ciclovias, 179,8 km ciclofaixas, 9,3 km de ciclorrotas
e 0,2 km de passeio compartilhado.

O sistema Bicicletar utiliza-se como referéncias exemplos de empresas similares ja
existentes no Brasil e no mundo, a exemplo de Vitéria (ES) Curitiba (PR), encontram-se no
contexto de nosso mobiliario urbano.

Nos dias de hoje, o uso da bicicleta na sociedade se da ndo s6 por questdes econdmicas,
como em tempos passados, e sim por questdes de saude, praticidade e ambientais. (IPEA,

Pesquisa econdmica aplicada).

Segundo o International Transport Forumda OECD — (Organization for Economic
Cooperation and Development), os meios de transporte ocupam o segundo ou terceiro
lugar entre os principais responsaveis pelas emissdes de CO2 decorrentes da utilizagao
de combustiveis fosseis, a depender da regido do planeta considerada. Desses, os
transportes privado ¢ comercial sdo os principais responsaveis. Ha indicadores que
apontam para um aumento de até duas vezes nas emissdes ligadas a atividades de
transporte nos proximos trinta anos em todo o mundo, mesmo diante de uma meta de
reducdo das emissdes globais de carbono da ordem de 50% até 2050. (BOARETO,
2010: p.48)

O Programa Bicicletar de Fortaleza estimula a utilizacdo de bicicletas para se chegar
onde deseja. Isso, pode gerar uma melhor qualidade de vida urbana para a sociedade, sendo por
questdes de conforto acustico, sendo pela diminui¢cdo de monodxido de carbono na atmosfera ou
por ganho de tempo no deslocamento urbano.

Nao somente os resultados previstos para a sociedade, o ciclista por opcao, indo para o
trabalho ou escola, podera ser presenteado junto com os que realizam tal exercicio, somente a

saude fisica e psicologica (BOARETO, 2010)

O Sistema Bicicletar ¢ composto por Estagdes inteligentes, conectadas a uma central de
operagoes via wireless, alimentadas por energia solar, distribuidas em pontos estratégicos da
cidade, onde os Clientes cadastrados podem retirar uma Bicicleta, utiliza-la em seus trajetos e

devolvé-la na mesma, ou em outra Estagao.

Dentre os objetivos do programa estao: Introduzir a Bicicleta como modal de Transporte
Publico saudavel e nao poluente, combater o sedentarismo da populacdo e promover a pratica
de habitos saudaveis, reduzir os engarrafamentos e a poluicdo ambiental nas areas centrais das

cidades e promover a humanizagdo do ambiente urbano e a responsabilidade social das pessoas.

As estacdes compartilhadas sdo caracterizadas pela presenca de gerenciamento

computadorizado, uso de energia solar e comunicac¢do wireless; painel com instru¢des de uso e
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mapa com a localizagdo das estagdes; diversos modelos de estagdes; dispositivos
eletromecanicos de travamento e liberagdo das bicicletas; lampadas de sinalizacdo; liberagao

da bicicleta via aplicativos inteligentes para telefone celular.

O Programa conta com diversas formas de adquirir os passes e retirar a bicicleta das
estacdes. Existem passes diario, mensal e anual. O valor referente a cada um respectivamente
sdo: 5, 20 e 80 reais. Para adquirir o usuario deve acessar o site www.bicicletar.com.br ou o
aplicativo e clicar na opcao "Cadastre-se". Clicar no Menu "Passe" > "Adquirir Passes", ler as
instrugdes de uso, confirmar qual o passe desejado e informar os dados do seu cartdo de
crédito. Depois verificar no mapa do site a localizag@o das Estacdes e dirigir-se a qualquer uma
delas para retirar a Bike desejada, usando o telefone celular informado no cadastro, ou com

aplicativo movel, ou o bilhete tnico.

Adiante na figura 5 pode-se observar algumas das bicicletas utilizadas no Programa

Bicicletar.

Figura 5 — Imagens do Programa Bicicletar Fortaleza


http://www.bicicletar.com.br/
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Fonte: Prefeitura de Fortaleza (2020)

As estacdes funcionam todos os dias de Sh as Oh para retirada de bicicletas e 24h por
dia para devolucdo. Vale ressaltar que de segunda a sabado as viagens de até 60 minutos ndo
sdo tarifadas, desde que sejam realizadas com intervalo de pelo menos 15 minutos entre elas; e
viagens com duragdo de mais de 60 minutos serdo tarifadas, no valor de R$ 5,00 por cada 60
minutos excedentes. Aos domingos e feriados as viagens de até 90 minutos nao sdo tarifadas,
desde que sejam realizadas com intervalo de pelo menos 15 minutos entre elas; e viagens com
duragdo de mais de 90 minutos serdo tarifadas, no valor de R$ 5,00 por cada 90

minutos excedentes.

Figura 6 — Mapa das estagdes
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O Bicicletar surgiu como solucdo de transporte de pequeno percurso, hoje conta com
188 estacdes distribuidas na cidade e com a melhora na infraestrutura e na seguranca, cresce a
adesdo a magrela como alternativa para a mobilidade urbana. Segundo a prefeitura de Fortaleza
o Bicicletar ja possibilitou a realizacdo de 3.662.850 viagens e o sistema conta com mais de
263 mil usuarios cadastrados, sendo cerca de 94% dos cadastros ativos utilizando o Bilhete
Unico.

A pesquisa “Perfil do Ciclista Brasileiro”, da ONG Transporte Ativo e do
LABMOB/UFRJ, mostra que 61,8% de 5.012 ciclistas utilizam a bicicleta como meio de
transporte ha menos de cinco anos. Entre as motivacdes estdo a rapidez e praticidade nos
deslocamentos (42,9%) e os custos (19,6%). Mas ha problemas: 26,6% reclamam da falta de
infraestrutura e 22,7% da seguranca no transito.

Fortaleza conta com um total de 355,5 quilometros de rede cicloviaria, sendo 118,5 km
de ciclovias e 217,8 km de ciclofaixas. O que possibilita que visa garantir mais seguranca no

deslocamento de ciclistas.
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Figura 7 — Malha Cicloviéria de Fortaleza
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Fonte: Google Maps (2021)

Em de 2020, a Prefeitura de Fortaleza fez a entrega do quarto lote de sete estagdes do
programa Bicicletar. A medida completava o referido projeto de amplificacdo do sistema de
bicicletas compartilhadas na capital cearense.

Outra questao do sistema ¢ a oportunidade e de se fazer a retirada das bicicletas de forma
gratuita com o Bilhete Unico, por meio do qual o usuério isenta-se de qualquer anuidade,
mensalidade ou didria. O respeito as normas do servigo €, entretanto, preciso para a manutencao
da gratuidade. Ademais, as carteiras de aluno(a) de Fortaleza, por também possuirem atribuigao
de Bilhete Unico, integram-se comumente ao sistema Bicicletar.

A figura 8 mostra as estagdes do Bicicletar:



43

Figura 8 — Estagdes Posicionadas
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Fonte: MAPS (GOOGLE, 2021)

De acordo com o secretario executivo de Conservagao e Servigos Publicos (2019), Luis
Alberto Saboia, as transformadoras e atuais estacdes sdo maiores, com mais vagas para as
bicicletas. Ja as transformadoras e atuais bicicletas, o mesmo explicou, "t€ém o aro mais baixo,
para dar mais conforto as mulheres, e o pneu conta com clareza LED para ser mais firme e
estavel a noite". Da mesma forma vem com app, que possibilita ao usudrio advertir, na hora da

entrega, caso o material técnico necessite de manutengao.

4.1.2 Percepcao dos usuarios do Programa Bicicletar

Buscando compreender o Programa através dos usudrios do Bicicletar, foi realizada uma

breve pesquisa via Google Forms com 37 participantes. As quais seguem adiante:
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Grifico 1 — FATXA ETARIA DOS PARTICIPANTES

Em que faixa etaria vocé se enquadra?
37 respostas

@ Menos que 18 anos
@® 18 anos a 24 anos
@ 25 anos a 34 anos
@ 35 anos a 44 anos
@ Acima de 45 anos

Fonte: Dados da pesquisa (2021)

Nota-se a preferéncia do publico entre 25 e 34 anos, seguido pela faixa etaria de 18 a 24. Assim,
os percentuais demonstram publicos jovens sdo os que mais se utilizam desse sistema.
No que se refere a género dos participantes, o grafico 2 adiante informa um equilibrio entre os

usuarios desse Programa:

Grifico 2 —- GENERO

Qual seu género?
37 respostas

@ Feminino

@ Masculino

@ Outro

@ Prefiro ndo dizer

Fonte: dados da pesquisa (2021)

No que se refere aos géneros dos participantes desse Programa, o percentual de 54,1%
demonstra ser o publico masculino. As mulheres representam cerca de quase 46% desse total,
deixando claro que ha uma diferenga pequena nos percentuais. A priori, isto ndo significa que
os publicos femininos estejam em baixa nesta op¢ao de mobilidade. H4, contudo que se verificar
que a maioria das mulheres prefere andar acompanhada, pois sdo mais recorrentes os assaltos

de celular e pertences desse publico (CNJ, 2018).
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O quesito moradia é muito importante para se verificar como anda a infraestrutura do
Programa, seu atendimento e auséncias. Adiante, o grafico 3 mostra que ha um posicionamento
bastante diversificado das estagdes nos bairros da capital, permitindo usabilidade e

acessibilidade de idas e retornos a varias localidades.

Grifico 3 — BAIRRO DE RESIDENCIA

Qual bairro vocé reside?
37 respostas

3 (8.!1%)

2 (5,4%) 2(54%) 2(54%) 2 (5,4%)

1 (27 @V QY 27%1| 21 2V 217 1N 2V 1 @7%1 21 7% (27 21 21 (7% 27 7% 1| (2,17 (¥ 21 1 217 @2)7°
| | | fl..)f | |
1 ‘

0
Aldeota Bonsucesso Itaperi Montese Parquelandia A

Barra do ceara Coco Meireles Papicu Presidente Kennedy

Fonte: Dados da pesquisa (2021)

Percebe-se que ha uma presenca de usudrios em bairros diversificados da cidade, apesar
ocorrer maior concentragdo de usuarios no bairro Papicu, seguido por Barra do Cear4, Itaperi,
Montese e Parquelandia. Vale ressaltar que o bairro Barra do Ceara nao foi visitado durante a
coleta de dados em campo.

Em seguida, perguntou-se a respeito do nivel escolar das pessoas que se utilizam desse
programa, constatando-se através da caixa de perguntas abertas, que a maioria sdo estudantes,
e nesse caso, podem estar economizando com as passagens de Onibus, pois podem fazer uso

através da carteira de estudante.
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Grifico 4 —- NIVEL ESCOLAR

Qual seu nivel escolar?
37 respostas

@ Ensino Fundamental

@ Ensino Médio Incompleto
@ Ensino Médio Completo

@ Ensino Superior Incompleto
@ Ensino Superior Completo

-

Fonte: Dados da pesquisa (2021)

Em seguida, o grafico 5 mostra a situacdo profissional dos participantes-usuarios do

referido programa, sendo percebida a maioria formada por empregados seguidos de estudantes.

Grafico 5 — SITUACAO PROFISSIONAL

Qual é a sua situacao atual de emprego?
37 respostas

® Empregado

@ Desempregado
@ Autonomo

@ Estudante

@ Aposentado

Fonte: Dados da pesquisa (2021)
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Com o questionario se pode verificar ¢ que 59,4% possuem algum tipo de renda, seja
através de emprego formal ou informal, 37,8% sdo estudantes e apenas 2,8% estdo
desempregados.

A seguir, perguntou-se a respeito da renda mensal, cujos percentuais vistos adiante no
grafico 6 constatam que 1/3 se encontra em uma faixa de renda de menos de R$1.000,00 (mil
reais) que pode ser considerado até mesmo inferior a algumas bolsas de estudo nacionais. E se

encontra a baixo do salario minimo nacional.

Grafico 6 - RENDA MENSAL

Qual sua renda mensal?

37 respostas

@® Menos de RS 1.000

@ Entre R$ 1.000,00 e R$ 2.500,00
) Entre R$ 2.500,00 e 4.500,00

@ Acima de 4.500,00

Fonte: Dados da pesquisa (2021)

O questionario demonstrou que 35,1 % dos participantes possuem uma renda menor que
R$ 1.000,00 (mil reais). Nesse caso, utilizar-se de um meio de transporte mais barato, em que
pode ser utilizado sem custos através do bilhete inico, ¢ uma alternativa para esse publico e
que talvez devesse ser mais desenvolvida.

Adiante, no que se refere a facilidade de deslocamento do usuério ao posto de trabalho,
fica claro que a grande maioria prefere a utilizagdo da bicicleta, pois se trata de um veiculo que
consome apenas a energia humana para se deslocar pela cidade, e podendo atingir uma
velocidade de até 50km/h em descidas de ladeiras, pode-se realizar trajetos até mais rapidos

que carros em dias de congestionamentos (ANDRADE et al, 2016)
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Grafico 7 - FACILIDADE DE DESLOCAMENTO AO TRABALHO

O Bicicletar facilita o seu deslocamento na cidade?
37 respostas

® Sim
® Nao
@ Talvez

Fonte: Dados da pesquisa (2021)

Constatando que 83,8% informaram que a bicicleta facilita o deslocamento na cidade,
Andrade et al (2016) nos lembrou que este meio de transporte € barato, recorrendo a poucos
recursos para a sua manuten¢do. Quando ndo héd necessidade de adquiri-lo, uma vez que
algumas s3o bastante caras para quem esta ganhando pouco, esta ¢ uma excelente op¢do de
mobilidade.

Em seguida, destacando a necessidade de se conhecer quais as razdes para utiliza¢ao do
referido programa, o grafico 8 adiante, mostra que quase a metade dos participantes escolheram
lazer. E, neste caso, o proprio trajeto ao trabalho pode ser entendido como um momento de lazer

€ entretenimento.

Grafico 8 —- RAZOES DE UTILIZACAO DO BICICLETAR

Para que utiliza o bicicletar?
37 respostas

@ Ir e/ou vir do trabalho

@ Ir e/ou vir do estudo

@ Fazer compras

@ Como atividade fisica

@ Para lazer

@ Todas as alternativas acima.

® Para todas as anteriores. Poderia ter...
@ Sempre que tou sem minha bicicleta p...

12V

Fonte: dados da pesquisa (2021)
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Portanto, 48,6% informam que o lazer seja a maior razdo. Nao podendo deixar de falar
que 18,9% a colocam como atividade fisica. Como ja foi falado anteriormente, e constatado por
Andrade et al (2016), a oportunidade de se exercitar ¢ o que une o util (deslocamento por
necessidade) ao agradavel (ganhos economicos e de saude).

Com relacdo a oferta que o Programa dispde, o grafico 9 adiante representa um
importante dado para medir o alcance do programa Bicicletar em Fortaleza, constatara,

consequentemente a necessidade de expansdo das estagoes.

Grafico 9 — OFERTA DE BICICLETAR NO BAIRRO

No seu bairro possui estacdo de Bicicletar?
37 respostas

® sSim
® Nio

Fonte: dados da pesquisa (2021)

O gréafico indica que 21,6% dos questionados informaram a necessidade de que o
programa va para seus bairros. Porém, logo apds a entrevista foram entregues mais 6 estacdes
do Bicicletar, dentre elas 3 estavam localizadas nos bairros que os usudrios indicaram nao
possuir estagdes, sao elas: Vila Peri, Conjunto Ceara e Bom Jardim. Contudo, ainda ha bairros
que ndo possuem estagoes.

Logo em seguida, o grafico 10 mostra outro importante dado que se refere a frequéncia
de utilizacdo dos participantes. Essa pergunta indica se hd a necessidade ou ndo de um
marketing mais focado do programa, no sentido de motivar os usuarios. Visto que sabemos que

tanto a prefeitura de Fortaleza quanto a Unimed incentivam a utilizagcdo das bicicletas.
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Grafico 10 - FREQUENCIA DE USO DO BICICLETAR

Quantas vezes por semana utiliza o Bicicletar?
37 respostas

@ 1 vez por semana

@ 2 vezes por semana
18,9%
@ 3 vezes por semana
® 4 vezes por semana
@ Acima de 4 vezes por semana

56,8%

Fonte: dados da pesquisa (2021)

A grande maioria, 56,8% apontam que a utilizam apenas uma vez por semana, podendo
contrastar com o grafico 7.

Logo adiante, quando questionados sobre as motivagdes de utilizagdo das bicicletas do
referido Programa, os mesmos informam que seja porque tais veiculos possibilitam maior

rapidez e fuga dos congestionamentos.

Grifico 11 - MOTIVACOES DE USO DO PROGRAMA

Qual o principal motivo de utilizar o Bicicletar?
37 respostas

@ Alta demanda de biciletas

@ Meio de transporte mais rapido e menos
congestionado

@ Facilidade na utilizac&o (retirada e
entrega da bicicleta)

@ Meio de transporte mais limpo

@ Integracdo com os outros meios de
transporte

@ Lotacdo dos transportes coletivos

Fonte: dados da pesquisa (2021)
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Branddo (2019) informa que as politicas voltadas a inovagdo devem perceber sua
atuacdo na resolugdo de problemas da populacdo. O congestionamento tem sido uma enorme
dor de cabeca ao fortalezense, principalmente nos horarios de pico, ou seja, na saida e chegada
do trabalho, o volume de carros pode ser driblado com a utilizagao de bicicletas.

Outro ponto de destaque aferido por essa pesquisa foi com relagdo ao momento que as
pessoas escolhem para utilizacdo do programa. Portanto, o grafico 12 em seguida informa que

a maioria ndo sabe definir.

Grafico 12 - QUANDO MAIS SE UTILZIA O PROGRAMA

Quando mais utiliza o Bicicletar?
36 respostas

@ Horario de transito mais intenso

@ Horario de transito menos intenso
Em ambos os horarios

@ N3o sei definir

Fonte: dados da pesquisa (2021)

Essa pergunta demonstra que a € possivel que a maioria dos questionados 41,7% nao se
atentam para o horario que mais utilizam, ou seja, pode ser uma variavel irrelevante para quem
respondeu.

Continuando com as descobertas, foi oportuno perguntar se os participantes sabem de
que forma se utilizam das bicicletas. Os nimeros apontam que sao por bilhete unico. Entende-
se que esta forma ¢ mais viavel e que seria uma melhor op¢do a quem se utiliza com maior

frequéncia.
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Grifico 13 - FORMA DE UTILIZACAO DO PROGRAMA

De que forma vocé utiliza o Bicicletar?
37 respostas

@ Bilhete Unico

@ Através do aplicativo (Através de
Passes)

Fonte: dados da pesquisa (2021)

O uso de aplicativos, como apontam 37,8% como forma de utilizagdo é mais comoda,
mas exige estar online e pagar pelos passes. Enquanto a utiliza¢ao através de bilhete precisa ser
cadastrada uma tnica vez e voc€ ndo precisa pagar para fazer uso das bicicletas, desde que siga
as instrugdes dos horarios.

Outra curiosidade saciada pela pesquisa foi com relagdo ao uso de outros sistemas de
bicicleta compartilhada. No caso, o Gréafico 14 aponta que, os usudrios do Bicicletar, quase que

em unanimidade, fazem uso apenas desse sistema de bicicletas compartilhadas.

Grifico 14 — USO DE OUTROS SISTEMAS DE BICICLETA COMPARTILHADA

Quais outros sistemas de bicicleta compartilhada vocé utiliza?

37 respostas

Bicicletar Coorporativo  |—0 (0%)
Bicicleta Integrada 1(2,7%)
Mini Bicicletar 1(2,7%)

Apenas bicicletar 35 (94,6%)

0 10 20 30 40

Fonte: dados da pesquisa (2021)
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J& com relacdo ao uso de ciclofaixas e ciclovias, a frequéncia de utilizacdo de areas
destinadas ao trafego exclusivo desse tipo de veiculo, ficou constatado no grafico 15, que 97,3%
as utilizam.

Conforme, Andrade et al (2016), as areas destinadas a bicicletas existem para a protecao
dos ciclistas contra carros, principalmente indicam a seletividade de circulacdo tornando mais

Seguro aos usuarios.

Grifico 15 - FREQUENCIA DE USO DE CICLOFAIXA E CICLOVIA

Vocé costuma utilizar as ciclofaixas e ciclovias para andar de bicicleta?
37 respostas

® Sim
® Nao
As vezes

Fonte: dados da pesquisa (2021)

Ainda hd uma pequena margem que discorda. Contudo, sabe-se que essas areas foram
criadas com a finalidade de evitar acidentes com ciclistas, pedestres e outros tipos de veiculos
automotores, além de garantir uma maior seguranca aos anteriormente citados.

No que se refere as estagdes mais utilizadas, o grafico 16 aponta que Benfica, Meireles
e Pici sdo as mais preterias. O grafico 16 adiante mostra a distribuicdo das preferéncias dos

participantes.
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Grifico 16 —- ESTACOES MAIS UTILIZADAS

Quais estacoes mais utiliza?
34 respostas

Aeroporto 0 (0%)
Aldeota 6 (17,6%)
Alvaro Weyne —2 (5,9%)
Barra do Ceara 3 (8.8%)
Benfica 12 (35,3%)
Centro 7 (20,6%)
Cidade 2000 0 (0%)
Cidade dos Funcionarios -1 (2.9%)
Coco — 5 (14.7%)
Couto Fernandes O (0%)
Cristo Redentor 1 (2,9%)
Dionisio Torres 5 (14,7%)
Edson Queiroz 0 (0%)
Fatima 5 (14.7%)
Granja Lisboa e Portugal -1 (2,9%)
Itaperi O (0%%)
Jardim America O (0%)
Jardim das Oliveiras O (0%)
Jose Bonifacio 1 (2,9%)
Luciano Cavalcante O (0%)
Meireles 10 (29.4%)
Montese 2 (5,9%)
Moura Brasil O (0%)
Papicu 3 (8,8%)
Parangaba 3 (8,8%)
Parquelandia —4 (11,8%)
Pici 9 (26,5%)
Presidente Kennedy 2 (5,9%9)
Pirambu 1 (2.9%)
Sao Gerardo 5 (14,7%)
Serrinha 2 (5,9%)

0.0 2.5 5.0 7.5 10,0 12,5

Fonte: dados da pesquisa (2021)

Este ultimo grafico nos revela que a estagdo mais utilizada ¢ a do bairro Benfica. Outras
estacdes que chamam atencdo para a quantidade de utilizacdo sdo as estagdes do bairro Meireles
e Aldeota, isso porqué os bairros concentram o maior poder aquisitivo da cidade e
consequentemente possuem uma maior infraestrutura, polos de lazer, entretenimento e pontos

turisticos.

4.2 Contribuicao do Bicicletar a crise de mobilidade urbana de Fortaleza/CE

Com o Programa de Expansao da Malha Ciclovidria em amplo desenvolvimento, a
Prefeitura de Fortaleza, somente no periodo da gestdo de ex-prefeito Roberto Claudio, bateu
um recorde historico, ampliando em 232% a rede ciclovidria na cidade. Dessa forma, a cidade,
que tinha apenas 68,2 km de rede ciclovidria ao final de 2012, hoje conta com os atuais 355,4
km de infraestrutura cicloviaria, sendo 121,0 km de ciclovias, 223,5 km de ciclofaixas, 10,7 km
de ciclorrotas e 0,2 km de passeio compartilhado, conforme a Secretaria Municipal de
Conservacdo e Servicos Publicos (SCSP), responsavel pela instalacdo e manuten¢do dos

equipamentos.
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Pode-se perceber que ha estrutura ciclovidria em praticamente todo o territorio da
cidade, o que aumenta a possibilidade do uso da bicicleta como meio de transporte didrio. Mas
também existem muitas intersegdes. A falta de continuidade da malha cicloviaria dificulta a
utilizagdo, ja que os ciclistas terdao que dividir espago com veiculos automotores de portes
maiores.

A expansdo da malha ciclovidria de Fortaleza e a implantacdo do sistema de bicicletas
compartilhadas permitiu que de dezembro de 2014 a marco de 2021 fossem realizadas
2.828.649 viagens no Bicicletar e cerca de 1493.57 toneladas/créditos de CO? deixaram de ser
langadas na atmosfera.

Ainda de acordo com a Prefeitura, estudos realizados no contexto municipal destacam
que o estreitamento das faixas de trafego tem um potencial de reducao de 57% dos acidentes de
transito com vitimas. Nessa mesma pesquisa, realizada em junho de 2018, foram registrados
209.699 usuarios cadastrados no Programa Bicicletar e que 75% dos usudrios utilizam as
bicicletas como meio de deslocamento diario, ou seja, trabalho, estudo e compras. Hoje, em
2021, conta com mais de 263 mil usuarios cadastrados.

Segundo a Secretaria Municipal de Conservacdao e Servicos Publicos (SCSP), na
pesquisa de caracterizacao do perfil dos usuarios, 1 em casa 3 usudrios sao mulheres, sendo que
75% estdo entre a faixa de 15 e 35 anos de idade; 38 % sdo estudantes; 60% escolhem o sistema
porque € mais rapido de se deslocar; 96% utilizam através do bilhete tinico e 89% dos usudrios
consideram o Bicicletar bom ou 6timo.

O maior beneficio observado pelo o programa esta no acesso ao Centro da cidade, como
se verifica nas figuras 10 e 11 abaixo. A figura 10 representa a area onde esta localizada a maior

quantidade de estacdes do Programa Bicicletar.

Figura 9 - Acesso ao Centro de Fortaleza — CE
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Fonte: Prefeitura de Fortaleza (2021)

Adiante a figura 11 mostra as areas que sdo mais circuladas por Fortaleza, no Centro

comercial onde o movimento de veiculos tem diminuido, de acordo com a AMC — Fortaleza,

que apoia e realiza um trabalho de monitoramento e seguranca dos ciclistas.

Figura 11 — Areas de maior fluxo veicular
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Fonte: Google Maps

Estrategicamente, pode-se permitir através da utilizagdo da bicicleta como meio de

transporte uma maior mobilidade nos aspectos técnicos do trafego, visto que ela permite um

enorme escoamento da frota ao longo dos principais percursos dos fortalezenses.
No que concerne a op¢des de mobilidade, a ideia estratégica de mais bicicletas € menos

carros, permitindo maior fluxo nas vias desafogadas ¢ a melhor opgao para a crise de mobilidade

de Fortaleza em relacdo aos grandes congestionamentos. Além disso, tem-se uma menor

emissdo de gazes dos combustiveis fosseis, tornando a cidade menos poluida.
Além disso, a economia de utilizar o Bicicletar para ir e vir do trabalho ¢ enorme. Visto

que o mesmo possibilita a sua utilizagdo sem cobrangas através do Bilhete Unico ou pode-se

fazer uso de planos mensais ou anuais que saem bem mais econdomicos que as tarifas dos demais

transportes coletivos disponibilizados na cidade.
Inumeros beneficios podem ser vistos. Além dos econdmicos e na mobilidade urbana,
ha relagdes sociais que sdo construidas pelo contato de varias pessoas circulando proximas

umas das outras em cima de bicicletas. Portanto, ha muito o que se discutir nesse projeto,

principalmente com relagdo a seus impactos.
E comum ver pessoas todos os dias fazendo utilizagdo desse meio de transporte, o qual,
de acordo com Valle Mossa; Ladewig e Uvinha (2020) discutem-na como uma imensa

viabilidade ao entretenimento e a mobilidade urbana, uma vez que sua versatilidade ¢ usada

para contornar problemas como os engarrafamentos nas grandes cidades.
Entende-se que as pessoas, em certos casos, consomem menos tempo de deslocamento

entre localidades engarrafadas por carros e 6nibus quando trafegam de bicicleta, se estiveram a
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uma velocidade de 30 a 40 km/h esse trajeto pode ser bem menos estressante e rapido do que
se estivessem paradas dentro dos carros.

Por isso, se deve pensar ndao somente nos ganhos materiais, mas também nos sociais,
que sdo o aumento da solidariedade entre as pessoas que compartilham as bicicletas ao longo
das estagcdes do Programa. Nestes pontos, os ciclistas podem também ter momentos de lazer e
exercicios fisicos regulares que atuam na promog¢do do bem-estar fisico, mental e social
(ANDRADE et al, 2016)

Devido a aceitagdo da populacdo fortalezense ao programa, a disponibilidade das
bicicletas na cidade tem crescido como opg¢do de locomog¢ao em meio a turbuléncia de suas

vias. A figura 9 abaixo apresenta algumas estagcdes disponibilizadas no decorrer da cidade:

Figura 12 — Disponibilidade de bicicletas pelo Programa Bicicletar:

Fonte: Prefeitura de Fortaleza (2020)

Este programa ainda possui um sentido socializador, como nos exemplos de uso
solidario e economia solidaria que conduzem a comunidade a ter respeito pelo bem publico e
ao sentimento de vizinhanga, de sociabilidade e cidadania participativa.

Andrade et al (2016) ainda expde os ganhos que a mobilidade por bicicleta oferece

quando ocorre a socializacdao das bicicletas, pois tais acdes exigem que o ciclista entenda sua
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participacgdo e respeito nesse processo, zelando pelo equipamento a fim de que outros mais tarde
possam usé-lo com seguranga.

O Bicicletar garante uma maior facilidade de locomogao das pessoas ao longo da capital
cearense ¢ a faz de uma forma limpa e sustentavel. Além disso, o programa garante que os
usuarios possam se locomover durante todo o perimetro da cidade, visto que had demanda de

estagdes em todas as regides.
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CONSIDERACOES FINAIS

Com as dificuldades que a populagdo de Fortaleza apresenta para se deslocar dentro dos
espagos urbanos a Politica Publica municipal, Bicicletar, surge como um colaborador a
mobilidade urbana sustentavel.

Em uma das maiores capitais brasileira, que contém quase trés milhdes de habitantes,
faz-se necessario pensar em alternativas para reduzir os grandes congestionamentos e fazer o
transito fluir. Para isso, € necessario a utilizagdo de meios que possibilitem reduzir os impactos
econOmicos, ambientais e sociais, causados pelos deslocamentos, principalmente quando a
conduc¢do individual motorizada ainda é priorizada, estando o transporte publico relegado a
precariedade e ao segundo plano.

O Programa Bicicletar ¢ uma politica que busca abranger toda a populagdo da capital,
ndo hé estagdes com as bicicletas compartilhadas em todos os bairros da cidade e como usuaria
pude perceber que ela teve inicio com uma concentragdo maior do equipamento nas regioes
mais nobres e apds os quase 7 anos da implantagdo as estagdes ja estdo presentes na maior parte
dos bairros da cidade.

O Bicicletar mostra-se como um aliado essencial na politica de mobilidade urbana de
Fortaleza, visto que, consegue englobar elevado numero de pessoas, que utilizam da plataforma
para seus deslocamentos diarios. Além de ser um meio de locomog¢ao que nao polui a camada
atmosférica, o uso da bicicleta mostra-se muito eficaz para complementa¢do do transporte
publico coletivo. Porém essa politica se faz necessaria em todos os bairros, para que a mesma
possa ser acessivel a toda populagdo e promova a garantia de um dos objetivos da lei de
mobilidade urbana, ou seja, equidade no acesso dos cidadaos.

A partir dos questionarios realizados pode-se perceber que o Programa ¢ uma opg¢ao de
lazer, saude, entretenimento e locomogao ao trabalho e faculdades. Que tem como publico de
maioria jovem e da classe estudantil. Nesse conjunto, destacam-se alguns pontos a serem
melhorados pela a gestdo. A comecar pela expansao das estacdes aos bairros cujos participantes
declaram sua auséncia, buscar uma integragdo da classe trabalhadora ndo-estudantil e motivar
os usuarios que ja utilizam da bicicleta, mas ainda ndo a fazem como meio de transporte
principal.

Sugere-se que o governo do Estado adira ao programa e possa leva-lo para a regiao
metropolitana e assim ampliar a ciclovia, dando acessos as cidades que estdo no perimetro
urbano da capital, como Maracanau e Caucaia, pois uma grande parte das pessoas que usam o

Programa sao trabalhadores, que se deslocam entre os pontos, € ndo havendo um ponto na
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localidade-destino ndo teriam como fazer uso por completo do sistema.

Infelizmente, quanto a dados do Programa, ndo foi possivel encontrar uma quantidade
satisfatoria de pessoas que fazem uso do programa, salvo melhor informacgdo, ndo se
disponibilizou na internet os nimeros de usuarios — dia, ¢ a devida prestacao de contas dos
Programa. Além disso, o questionario produzido pela a pesquisadora ndo teve a quantidade de
respostas desejadas e nao foi possivel continuar a realizar a pesquisa de campo devido a
pandemia que estamos enfrentando no momento e o fato da pesquisadora ter contraido o virus
em periodo concomitante a coleta de dados.

A pandemia pode ter tornado momentaneamente inoperante esse projeto em 2020-2021,
mas quando passar as estagdes estardo cheias novamente, permitindo maior mobilidade as
pessoas. Uma de suas maiores viabilidades ¢ a de tornar mais barato a locomog¢ao aos pontos

de trabalho, caso haja neles locais para guarda da bicicleta.
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APENDICE A - QUESTIONARIO DAS ENTREVISTAS REALIZADAS COM OS
USUARIOS DO PROGRAMA BICICLETAR

Percepc¢iao do Usuario do Programa Bicicletar e a Crise de Mobilidade Urbana de
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Fortaleza/CE.
Esté4 pesquisa busca caracterizar a percepc¢ao do usuario do Programa Bicicletar e analisar

como o Programa se insere mediante a crise de mobilidade urbana de Fortaleza.

1. Em que faixa etaria vocé se enquadra? *

[] Menos que 18 anos

[J 18 anos a 24 anos

[J 25 anos a 34 anos

[] 35 anos a 44 anos

(] Acima de 45 anos
2. Qual seu género? *

[JFeminino

[IMasculino

[JOutro

[Prefiro ndo dizer

3. Qual bairro vocé reside? *

4. Qual seu nivel escolar? *

[JEnsino Fundamental

[JEnsino Médio Incompleto

[JEnsino Médio Completo

[LJEnsino Superior Incompleto

[JEnsino Superior Completo
Outro:

5. Qual € a sua situagdo atual de emprego? *
LJEmpregado
[JDesempregado
LJAutonomo
[IEstudante
[JAposentado

Outro:

66



6. Qual sua renda mensal? *
[ IMenos de R$ 1.000
UJEntre R$ 1.000,00 e R$ 2.500,00
LJEntre R$ 2.500,00 e 4.500,00
[JAcima de 4.500,00
7. No seu bairro possui estacdo de Bicicletar?
[1Sim
[ INao
8. O Bicicletar facilita o seu deslocamento na cidade?
[1Sim
[ INao
[(1Talvez
9. Para que utiliza o bicicletar? *

[Tr e/ou vir do trabalho
[Ir e/ou vir do estudo
[ JFazer compras
[LJComo atividade fisica
[JPara lazer

Outro:
10. Quantas vezes por semana utiliza o Bicicletar? *

L1 vez por semana

[J2 vezes por semana
[J3 vezes por semana
[14 vezes por semana

[JAcima de 4 vezes por semana

11. Qual o principal motivo de utilizar o Bicicletar? *

[JAlta demanda de biciletas
[IMeio de transporte mais rapido e menos congestionado

[Facilidade na utilizagdo (retirada e entrega da bicicleta)



[IMeio de transporte mais limpo
[Integragdo com os outros meios de transporte
[1Lotagao dos transportes coletivos

12. Quando mais utiliza o Bicicletar?
[JHordrio de trinsito mais intenso
[JHorério de transito menos intenso
[ JEm ambos os horarios
[IN&o sei definir
13. De que forma vocé utiliza o Bicicletar? *
OBilhete Unico
[JAtravés do aplicativo (Através de Passes)
14. Quais outros sistemas de bicicleta compartilhada vocé utiliza? *
[IBicicletar Coorporativo
[Bicicleta Integrada
[ IMini Bicicletar
[JApenas bicicletar
15. Vocé costuma utilizar as ciclofaixas e ciclovias para andar de bicicleta? *
[] Sim
[IN&o
[JAs vezes

16. Quais estacdes mais utiliza?
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