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RESUMO

O presente trabalho aborda o modelo de planejamento urbano que privilegia o
transporte individual por automével, padréo que se espalhou pelo planeta e chegou
ao Parand. O espaco urbano é restrito e 0 niumero continuamente crescente de
carros vem causando transtornos para a qualidade de vida urbana. Existe a
alternativa da mobilidade sustentavel, mas o automével € um dos icones do
capitalismo e esta enraizado na cultura dos povos do mundo. Principalmente no pos
Segunda Guerra Mundial o capitalismo tornou-se sinal de sucesso, expandiu-se
ainda mais e norteou o formato de desenvolvimento praticamente em todo o planeta,
influenciando o planejamento urbano e desenhando as cidades contemporaneas
para 0 consumo e para 0s automodveis. Mas em apenas algumas décadas este
modelo comeca a demonstrar sinais de saturagao. A sociedade comeca a despertar
para finitude dos recursos naturais e os danos da poluicdo para 0 meio ambiente e
para a qualidade de vida humana. Mas mudar a cultura é um processo lento e
depende do engajamento popular. Esta pesquisa faz uso da observacéo participante
e da pesquisa documental para construir o resgate histdrico de como se deu atuacao
do movimento que defende a bandeira da mobilidade sustentavel e de uma cidade
mais humana no Parana. As a¢fes deste movimento que bradou pela bicicleta, no
inicio caracterizadas pelo anarquismo, mas com 0 apoio da academia ganharam
fundamento e proatividade até que finalmente o governo estadual incorporasse a
ciclomobilidade em sua agenda. Este estudo recupera como se deu essa trajetoria,
quais foram os atores e como se deu a construgcdo do decreto 1517/2015 que cria
um programa para fomentar o uso da bicicleta no estado. O resultado do relato
histérico sobre a trajetdria e as acdes do cicloativismo paranaense, em especial a
atuacdo do Programa de Extensdo CICLOVIDA da UFPR em confronto com o
estudo das politicas publicas, responde se o método como foi edificado o
CICLOPARANA pode ser considerado, como um processo de constru¢éo ocorrido
no modelo Bottom up.

Palavras-chaves: Ciclomobilidade. Politicas Publicas. Cicloativismo. Mobilidade
Sustentavel. CICLOPARANA.



ABSTRACT

The present work talks about the urban planning model that focuses on the individual
transportation by car, pattern that has spread all over the planet and has been
established in Parana State. The urban space is restricted and the continuously
growing number of motor vehicles has been causing disorders to the urban life
quality. There is the alternative of the sustainable mobility, but the car is one of the
capitalism icons and is deeply settled in the culture of different people in the world.
Especially in the period post 2" World War, the capitalism has become a success
sign, expanded even more and predisposed the development format to all corners of
the earth, influencing the urban planning and drawing the modern cities towards the
consumerism and the vehicles. Nonetheless, after a few decades, this model starts
to show saturation signals. Society starts to awake to the finiteness of natural
resources and to the damage that pollution causes to the environment and to the of
human life quality. But changing the culture is a slow process and depends on
popular engagement. This study makes usage of participant observation and
documentary research to build the historical rescue of how was the acting of the
group that advocates for the sustainable mobility and for a more human city in
Parana. These group’s actions in the direction of the bicycle usage, considered in the
beginning as an anarchist movement, conquered the Academy Support and
developed foundation and pro-activity, what lead the Government to, finally, add
cycle-mobility in its agenda. This study rescues how was transposed this path, who
were the actors and how was created decree 1517/2015, which builds a program to
foment the bicycle usage in the state. The result of the historical report about the
trajectory and actions of the cycle activism in Parana State, especially the UFPR
Extension Program CICLOVIDA performance, in addition to the public policies study,
aims to answer the f the method how it was created CICLOPARANA might be
considered a Bottom-up construction process model.

Keywords: Cycle-Mobility. Public Policies. Cycle Activism. Sustainable Mobility.
CICLOPARANA.
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1. INTRODUCAO

Verifica-se como crescente a preocupacdo com a mobilidade urbana no
mundo e no Brasil. O modelo de urbanismo adotado apd6s a Segunda Guerra
Mundial moldou as cidades contemporéaneas para o automovel. Esse modelo induz a
necessidade de deslocamentos constantes e ao crescimento continuo da frota de
veiculos, no entanto a capacidade do planeta absorver a poluicdo é limitada e o
espaco urbano também. Congestionamentos, acidentes, problemas ambientais e os
prejuizos para a qualidade de vida se tornam visiveis. O urbanismo focado no
automoével comeca a apresentar sinais de saturacao, surgem diversos movimentos e
iniciativas propondo cidades mais humanas e acessiveis, equilibradas social e

ambientalmente.

7

A relevancia do tema proposto neste estudo € avaliada levando-se em
consideracdo que a mobilidade urbana € uma necessidade de todos e um dos
pilares da qualidade de vida nas cidades. As vantagens de uma mobilidade mais
saudavel e sustentavel com a ampliacdo do uso da bicicleta sdo destacadas pelo

Instituto Energia e Meio Ambiente (2009).

A utilizacdo da bicicleta propicia um estilo de vida mais saudavel devido ao
aumento da qualidade de vida, reducéo do sedentarismo e da obesidade. Ha,
ainda, a reducdo nas internagdes hospitalares ocasionadas por problemas
cardiorrespiratorios. H4 uma melhora na acessibilidade universal e na
microacessibilidade (escolas, lazer, outros), além de o uso da bicicleta ser
individual e custar pouco, possibilitando sua aquisicdo por grande parte da
populacdo. Melhoria do deslocamento e recuperagdo de bairros e areas
residenciais em decorréncia da moderacdo do transito. (INSTITUTO DE
ENERGIA E MEIO AMBIENTE, 2009, p.48).

Recentes manifestagbes em 2013 no Brasil tiveram como principais
bandeiras, a corrupcdo e a mobilidade urbana. O espago que a midia tem destinado
reflete a mobilizacdo da sociedade pela definicAo de politicas publicas que
melhorem a mobilidade. E nesse contexto que a bicicleta surge como simbolo para a
transformacdo das cidades. O crescimento, organizacdo e institucionalizacdo dos
movimentos sociais que defendem seu uso e sua aproximagdo com O meio
académico abrem espacos institucionais de participacdo na constru¢ao de politicas
publicas. Este trabalho descreve como se deu a atuacao e participacao de ativistas e
do meio académico da UFPR, no reconhecimento da importancia da tematica

“Mobilidade Sustentavel” e a consequente construgcdo da politica publica estadual,
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instituida pelo decreto n°1517, que cria 0 Programa Paranaense de Mobilidade N&o
Motorizada por Bicicleta — CICLOPARANA.

O presente estudo insere-se no quadro de discussdo a respeito da
construcdo de politicas publicas com participacdo da sociedade civil, e confronta o
relato de como se deu o processo de constru¢cdo do CICLOPARANA, com a revis&o
de literatura sobre os ciclos das politicas publicas, responde se € considerada uma
politica publica construida e operacionalizada no modelo Bottom-Up*. Oliveira (2013)

comenta sobre os dois principais modelos de implementacao de politicas publicas.

As “estruturas de implementacéo” levam em consideracao, enfim, que partes de
diversas organiza¢fes publicas e privadas cooperam na implantacdo de um
programa. A centralidade dada a uma Unica organizacéo — e aos problemas por
ela gerados -, tal como na abordagem top-down, ndo esta presente no modelo
bottom-up. (OLIVEIRA, 2013, p.22-23).
A escolha da ciclomobilidade, focando no CICLOPARANA como objeto de
pesquisa, dialoga entre sua construcdo e a trajetéria do autor como
ciclista/cicloativista e servidor publico da UFPR, que idealizou e coordena o

programa de extensdo que objetiva fomentar a cultura da bicicleta, 0 CICLOVIDAZ.

A relacdo com a bicicleta nasce na infancia, torna-se uma opc¢ao de
transporte e lazer na fase adulta e se intensifica quando no inicio dos anos 2000, no
momento em que coordenava o Programa institucional de Qualidade de Vida da
UFPR, resolve-se incentivar o seu uso como ferramenta para combater o
sedentarismo a iniciativa ganha apoio interno e externo e se formaliza no Programa
de Extensédo CICLOVIDA.

A dissertacdo esta estruturada em quatro capitulos, além desta Introdugéo.
O segundo capitulo faz uma revisdo teodrica abordando o cenario pos-segunda
guerra mundial com a expansao do modelo capitalista, o fordismo e o automovel
como principal simbolo do projeto desenvolvimentista que moldaria as cidades

contemporaneas e as nogdes de tempo e espaco e suas funcionalidades. O modelo

1 Uma abordagem "bottom-up" é aquela que trabalha a partir da base de um grande nimero de
atores trabalhando em conjunto, fazendo com que as decisGes surgam a partir de seu envolvimento
articular. A decisdo é influenciada por diversos atores. Ex. ativistas, estudantes, profissionais ou
organizagfes publicas e privadas é uma decisdo "bottom-up". O modelo serd descrito no capitulo
25.4,

% O Programa Ciclovida sera descrito no capitulo 4.3.
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de desenvolvimento e de planejamento urbano fundamentado na sociedade de
consumo se espalha pelo globo, mas em poucas décadas comeca a apresentar
sinais de esgotamento. Da constatacdo da finitude dos recursos naturais, da
exclusdo social e das consequéncias danosas da poluicdo para a vida no planeta,
surge o movimento ambientalista e a proposta do ecodesenvolvimento. Essa

preocupacao é observada por Santos (1992)

[...] hoje a acdo antrdpica tem efeitos continuados, e cumulativos, gracas ao
modelo de vida adotado pela humanidade. Dai vem os graves problemas de
relacionamento entre a atual civilizagdo material e a natureza. Assim, o
problema do espago humano ganha, nos dias de hoje, uma dimenséo que ele
ndo havia obtido jamais antes (SANTOS, 1992, p.96-97).

Derivado do movimento ambiental surge o Cicloativismo. A materializagao
desse movimento € narrada por meio de momentos em que a bicicleta foi utilizada
como simbolo politico, pelo socialismo, feminismo, anarquismo e movimento
ambiental, criando uma forma de atuacao criativa, artistica e ludica e inovando na
forma de organizacdo e manifestacao politica. Destaque especial na década de 60
para 0 movimento Provos® e seu Plano das Bicicletas Brancas, responsavel pelo
surgimento da contracultura holandesa e marco da unido entre arte, politica e
bicicleta. Esse movimento e a sua maneira de atuar contribuiram para enraizar
definitivamente a cultura da bicicleta nos Paises Baixos, que logo se difundiu pela
Europa e posteriormente em outros continentes, chegando ao Brasil na virada para o

século XXI.

O estudo situa concepcbes de sociedade, governo e de estado, que
orientam a estruturacao e discusséo sobre politicas publicas, sendo terreno onde se
originam, organizam e sao implantadas as politicas publicas, bem como os seus

ciclos e os atores que as influenciam.

Em termos de politicas publicas de mobilidade sustentavel, sao
apresentados exemplos internacionais e no Brasil, destacam-se dois importantes
marcos: o Programa Bicicleta Brasil, sediado no Ministério das Cidades, langado em
2004; e a Lei numero 12.587 de 2012, conhecida como a lei da Mobilidade Urbana,

® Provos foi um movimento holandés de contracultura em meados da década de 1960 que tinha como
foco provocar reagdes violentas das autoridades utilizando-se de “iscas” ndo violentas. Foi precedido
pelo movimento Nozem e seguido pelo movimento Hippie. (O movimento Provos voltara a ser
abordado na pagina 34)
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que indica que a prioridade deve ser dos transportes coletivos e ndo motorizados e
determina o prazo de trés anos para as cidades apresentarem planos de mobilidade.
Seguindo a diretriz da lei nacional, o governo do estado considera o uso da bicicleta
como um meio de transporte de interesse social e uma opcao de politica publica a
ser usada a fim de mitigar os efeitos negativos gerados pela priorizagéo, evidenciada
nas ultimas décadas, ao uso do automoével nas cidades. Em sua dissertacdo de
mestrado “Cidades concebidas para o automével”’, o arquiteto Claudio Oliveira da
Silva (2009), expbBe a importancia direcionada ao automovel no urbanismo poés-

industrial.

[...] Na cidade pré-industrial a circulagdo urbana mantinha-se circunscrita a
mobilidade natural dos corpos humanos, (i) o sistema automobilistico se
disseminou de maneira extraordinariamente rpida, (iii) a necessidade de
promover maior eficiéncia aos fluxos foi preponderante nas primeiras
reformas urbanisticas, (iv) a construcdo sistematica de espacos para o
automovel gerou espacos publicos imprecisos e sem vitalidade, (v) no
Brasil, o uso intenso do automovel pode ter sido reflexo de opgdes politicas
para o desenvolvimento nacional, (vi) 69,96% da frota de automdveis do
pais esta concentrada nos municipios com mais de 100 mil habitantes, e
(vii) a circulagdo na cidade pés-industrial tornou-se uma fung¢éo urbana com
fim em si mesma (SILVA, 2009 p. 162).

O capitulo trés aborda o método, no qual foi utilizada a pesquisa documental

e as narrativas dos préprios atores que protagonizaram a criacdo do
CICLOPARANA, pois segundo Bauer e Gaskell estas narrativas (2004):

[...] elas costumam ser ricas e referenciarem-se em acontecimentos e agdes
apresentadas sequencialmente em relacdo ao contexto analisado,
ocupando, deste modo, lugar central na racionalizacdo e avaliagcdo dos
resultados das escolhas do proprio narrador. Assim “a narragao reconstroi
acOes e contexto da maneira mais adequada: ela mostra o lugar, o tempo, a
motivacdo e as orientagcdes do sistema simbdlico do ator”. (BAUER e
GASKELL, 2004. p. 92).

O quarto capitulo € o estudo de caso, foca no Parana e aborda
caracteristicas da mobilidade no estado, destaca o surgimento do movimento
cicloativista, o Programa CICLOVIDA da UFPR, e o historico da atuacdo desses
defensores da bicicleta até construcdo do decreto 1517/2015 que cria o0
CICLOPARANA. Os principais fatores e atores que cooperaram para inclusdo do
tema na agenda do governo sao referenciados. Em 2014 por meio da resolugéo
SEMA 011/2014, h4 a criagdo de um grupo com participacdo de técnicos de diversas
areas do governo e representantes da sociedade civil, como ONGS e universidades

para elaboracdo de politicas norteadoras de mobilidade sustentavel para o estado
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gue reconhecem e integram a bicicleta no conjunto das acdes de mobilidade urbana.

No quinto capitulo acontece a andlise que relaciona a atuacdo dos atores
envolvidos no processo de construcdo do CICLOPARANA com o ciclo das politicas
publicas e responde se o processo se caracteriza como concebido no modelo

bottom up. Neste capitulo sédo apresentadas as consideracdes finais.
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2.  REVISAO DA LITERATURA

O referencial tedrico tem objetivo de fundamentar e dar consisténcia ao
estudo. Apresenta-se o estado da arte da mobilidade urbana, o contexto historico e
alguns exemplos do Brasil e do mundo. Assim para construir o referencial teérico
desejado para este trabalho, que versa sobre a construcdo da politica publica de
ciclomobilidade no estado do Parana, busca-se construir o entendimento sobre o
“problema publico”, o fato gerador, que cria a necessidade de uma politica publica na
tentativa de resolvé-lo, o caminho da revisdo de literatura aborda temas como
desenvolvimento no periodo pés-segunda guerra mundial, sustentabilidade,
ecodesenvolvimento, planejamento urbano com enfoque na mobilidade urbana,
mobilidade sustentavel/ciclomobilidade e politicas publicas — sua conceituacao,
fases e os atores participantes do processo. Foram consultados trabalhos sobre o
tema abordado em livros, artigos, monografias, dissertacdes, teses, midias

eletrbnicas e reportagens.

2.1. A EXPANSAO DO CAPITALISMO E O URBANISMO POS-SEGUNDA GERRA
MUNDIAL

Segundo Harvey (1992) o processo de construcdo das cidades a partir da
dindmica mercadoldgica acontece com a expansao do modelo capitalista, por meio
da materializacdo de uma cultura automobilistica como simbolo do progresso
material e da expanséo da liberdade de consumo, principalmente no periodo pos
Segunda Guerra Mundial. Naquele momento, a necessidade de rapida reconstrucéo
de cidades devastadas e a crise existencial em torno do caos gerado pela correlagao
entre os valores modernistas e politicas nacionalistas proporcionou um cenario de

apreenséo e desejo de mudancas radicais.

Os Estados Unidos da América (EUA) assumem a posi¢do de lideranca no
desfecho da prépria guerra e de carro chefe das solugbes que se seguiriam e
exercem papel importante na internacionalizacdo de um modo de producdo e
consumo de bens, estruturando os espacos urbanos de acordo com as

necessidades de rapido deslocamento do capital e de suas mercadorias e impondo
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uma nova concepgao de espaco e tempo que transformariam significativamente a

reproducao social em todo o planeta.

Como assevera Harvey (1992) o que se assegurou, de fato, foi o
desenvolvimento expansionista orientado pelo corporativismo que, através da
burocracia e de um projeto global hegemonico, foi concretizado pelo crescimento do
sistema de producdo capitalista e da incorporacdo ideoldgica e cultural do
liberalismo por parte de governos e corporacbes conscientes do potencial da
publicidade para consolidar tais prerrogativas no imaginario coletivo. O discurso do

desenvolvimento passou a atuar como colonizador da realidade.

A industrializacdo e a urbanizacdo passaram a ser vistas como destinos
inevitaveis e caminhos obrigatérios rumo a modernidade. Esses processos correm
em paralelo e sdo descritos por Roberto Monte-Mér (2007), tendo como referéncia
duas obras de Henry Lefebvre (1999 e 2008): Revolucdo Urbana e O Direito a
Cidade. O urbano é aceito como resultado de um processo histérico de
diferenciacéo entre as relacdes de cidade e campo, desembocando no que Lefebvre
batizou de “cidade industrial”. Essa “cidade industrial” subordinou o campo e a
cidade a logica da producao capitalista e ascendeu o urbano como uma progressiva
e virtual integracdo dos dois elementos originais. A l6gica da producao e do valor de
troca se impde sobre o valor de uso e a cidade se transforma de obra em produto.
Sobre o urbano as palavras de Monte-Mér (2007), esclarecem que € um conceito

mais amplo.

O urbano é esse “tecido” que nasce nas cidades e se estende para além
delas, sobre o campo e as regifes, uma sintese da antiga dicotomia cidade-
campo, um terceiro elemento na oposicao dialética cidade-campo, uma
manifestacéo socioespacial da organizacgéo urbano-industrial
contemporanea que abarca, virtualmente, todo o espaco social. (MONTE-
MOR, 2007, p. 246).

O urbanismo modernista se tornou dominante no modelo de organizacao
das cidades do periodo pos-guerra através de politicas de planejamento e producéo
em massa que, segundo Harvey (1992), para se manterem democraticas, por um
lado investiram em habitac&o, previdéncia social e bem-estar. E para o avanco do
capitalismo, por outro, investiram em infraestrutura para transporte individualizado
fornecida pelo Estado, através da construcdo de pontes e autoestradas para o
automovel, que consolidaram uma tendéncia direcionada por um programa universal

de reconstrucdo espacial e reorganizacdo urbana que atendesse suas
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funcionalidades. Esse momento € retratado na afirmacdo de Sachs (2007).

Com a revolucdo dos transportes e em grau ainda mais significativo a da
comunicacdo o mundo encolheu. Desses avangos tecnologicos é que se
originam os fenémenos da mundializacdo ja mencionados, os quais se
manifestam de maneira desigual nos mais variados campos, a exemplo das

financas, da economia, da tecnologia e da cultura. (SACHS, 2007, p 247).
Esse modelo de urbanismo pode ser associado ao pensamento de Lefebvre
(1974) sobre a construcao social do espaco, pois criou 0 senso comum da cidade
enquanto maquina que produz progresso e liberdade individual, através da conquista
de bens de consumo, tendo no automovel a sua expressdo maxima. O transporte
através de veiculos motorizados trouxe consigo um aumento nas disparidades
sociais, fazendo dos meios de transporte, ferramenta de desigualdade social. Antes
disso, a auséncia de motor colocava a todos os individuos, independentemente de
seu nivel social, em condicdo de igualdade no tocante as possibilidades de
ocupacao dos espacos, sua velocidade de deslocamento e uso produtivo do tempo.

O automovel como simbolo de status social é retratado por Silva (2009).

O uso do automoével pode ser considerado como uma prética de reproducao
da vida social, haja vista que ndo é puramente um instrumento para atender
a necessidade de locomoc¢do, mas também um simbolo de status social,
virilidade, maturidade e poder. Ele, o uso, € também em exemplo de
subordinacao das préticas sociais a ldgica da producéo industrial capitalista,
onde a velocidade da producéo e reproducdo séo requisitos fundamentais.
(SILVA, 2009, p 24).

No Brasil e em outros em paises em desenvolvimento, a implantacdo do
automovel e de sua cadeia produtiva aprofundou as relagdes de dependéncia que
nao se restringem ao aspecto econdmico, mas que se sucederam a partir da
imposicao de valores dos paises hegemonicos, através da forca e da cultura, com a

justificativa de uma expansdo de mercados. Conforme expde 0 pensamento de
Maricato (2011):

A robotizacgdo, a terceirizacdo, a incorporacdo do just in time obedecendo a
uma nova estratégia logistica, a mobilidade do capital que transfere
unidades de producdo para regides ou paises onde a mao de obra é mais
barata e a legislacdo ambiental, menos rigorosa, condenando ao abandono
cidades marcadas pela producao fordista (como o classico caso de Detroit),
todas essas caracteristicas da chamada globalizagdo levam a uma
mudanca na ocupacéo do territério. (MARICATO, 2011, p. 173).

Essa relacdo de dominacao se estendeu através da importacdo de modelos
de cidade orientados para o automovel e da implantagcdo de complexos industriais
que se instalaram através de incentivos fiscais e facilitagdes legais. Marcas como:
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Coca Cola, Ford e Chevrolet passaram a representar, ideologicamente, 0 sucesso, a
liberdade e o progresso norte-americano e icones da cultura ocidental. O fordismo e
0 consumo abriram as portas dos mercados externos, principalmente da Europa.
Com adesao politica, os EUA passaram a exercer a funcdo de banqueiros do
mundo, através do seu poderio econémico e militar. A lideranga financeira dos EUA
se consolida no pos-guerra e algumas decisdes daquele periodo sdo apontadas por
Padrés (2000).

a) aceitacdo do délar como moeda internacional e conversivel em ouro; b)
livre conversibilidade das moedas nacionais entre si, a partir de uma
paridade fixada em ouro ou em ddlares; c) criacdo de instituicbes que
sustentassem os acordos como o Fundo Monetério Internacional — FMI
e 0 Banco Internacional para a Reconstrucéo e Desenvolvimento, mais
conhecido como Banco Mundial. (PADROS, 2000, p. 231-232).

No fim do século XX, o modelo de planejamento urbano focado no
automoével comeca a entrar em colapso, passando a ser questionado, primeiramente
na Europa, devido ao aumento dos acidentes de transito e a crise do petréleo no
final dos anos 1960. Nos EUA a partir dos anos 1990 por intermédio do movimento
ambientalista e no Brasil a partir do inicio do século XXI. Em diversos continentes
surgem iniciativas propondo intervengdes que tornem as cidades mais acessiveis e
humanas, com responsabilidade ambiental, igualitdrias econémica e socialmente.
Essas iniciativas propdem um novo modelo para o territério urbano que tem a
bicicleta como seu maior simbolo, marcando o surgimento do movimento social

batizado de cicloativismo.

2.2. MOBILIDADE SUSTENTAVEL

A Mobilidade Urbana esta associada a necessidade de pessoas e bens se
deslocarem no espaco urbano. Considerando as opc¢bes mais frequentes de
transporte terrestre, pode-se separar em dois grupos: i) 0s meios ndo motorizados: a
pé, bicicleta, patins, skate, tracdo animal entre outros e ii) 0s meios motorizados:
automoveis, motocicletas, caminhdes, 0Onibus, trens entre outros. Interferem na
opcdo do modal a ser escolhido, sexo, renda, condi¢cdes fisicas e infraestrutura
ofertada. Na publicacdo do Ministério das Cidades (2005): “MOBILIDADE E
POLITICA URBANA: Subsidios para uma Gest&o Integrada” é abordado o conceito
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de mobilidade urbana.

A mobilidade urbana, dessa maneira, pode ser entendida como resultado da
interacdo dos fluxos de deslocamento de pessoas e bens no espaco
urbano, contemplando tanto os fluxos motorizados quanto 0s n&o
motorizados. Ela é, portanto, um atributo da cidade e é determinada,
principalmente, pelo desenvolvimento socioecondmico, pela apropriacdo do
espaco e pela evolugéo tecnoldgica, enquanto o transporte urbano refere-se
estritamente aos servicos e modos de transportes utilizados nos
deslocamentos dentro do espaco urbano. (BRASIL, 2005, p. 11).

Apesar do conforto e de outras qualidades do automovel, existe senso
comum de que a prioridade, que durante décadas foi destinada ao transporte
individual motorizado no planejamento das cidades, atraiu mais carros que a
capacidade do sistema viario. Isso porque o espaco urbano € limitado e esse modelo
de urbanismo tem sido responsavel por muitos impactos negativos, como perda de
tempo em congestionamentos, aumento dos acidentes de transito, proliferacado das
doencas causadas pelo sedentarismo e varios danos ambientais. Destacam-se a
poluicdo atmosférica, causada pela utilizagcdo de combustiveis fosseis e outras
fontes de poluicdo pelos residuos gerados na cadeia produtiva automotiva com

descarte de pecas sucateadas, como carcacas, baterias e pneus velhos.

O relatério da Organizacdo Mundial de Saude (OMS) “Poluicdo do ar
ambiente: uma avaliacdo global da exposicdo e do peso da doenca”, de 2016,
ressalta a poluicdo do ar como o maior risco ambiental para a salude e destaca a
situacdo de emergéncia, pois 90% das pessoas em todo o mundo respiram ar
poluido. O estudo indica que sete milhdes de pessoas morrem anualmente por
causas associadas a poluicdo do ar. O relatorio analisou dados provenientes de trés
mil locais em todo o0 mundo, com um novo modelo de avaliacdo. Aponta que entre as
maiores fontes de poluicdo estdo os meios de transporte ineficientes, combustéo de
residuos, centrais a carvdo e atividades industriais. “A poluicdo do ar continua a
aumentar a niveis alarmantes e afeta as economias e a qualidade de vida”. E uma

emergéncia de saude publica”, diz o estudo. (ONU-BR, 2016, ndo paginado).

A OMS considera fundamentais intervencfes em diversos niveis: a ado¢éo
de exigéncias mais rigidas para reduzir as emissfes de veiculos a base de
combustiveis fosseis; politicas que priorizam investimentos em transporte publico e a
construcdo de redes seguras para ciclistas e pedestres; o fornecimento de fontes de

energia mais limpas para o aquecimento e a preparacao de alimentos; o incentivo a
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troca da comida de origem animal por alimentos plantados entre as populagdes com
alto poder aquisitivo. A OMS afirma que se n&o houver mudanga no modelo de
planejamento urbano que prioriza o automaovel, ndo havera solucédo possivel, pois a
crescente demanda por ampliacdo de infraestruturas para o transporte motorizado

compromete cada vez mais o0 meio ambiente e 0s orgamentos municipais.

A cultura de planejamento urbano carrocéntrico* é fruto do processo de
expansdo do modelo capitalista que moldou a maioria das cidades contemporaneas.
O simbolismo do automoével como sucesso e um dos grandes icones do modelo
americano se difundiu pelo planeta e influenciou implantacdo de uma infraestrutura

voltada para o transporte rodoviario.

Esse modelo de planejamento urbano influenciado pelo modelo
capitalista/consumista espraiou as cidades e induziu a necessidade do uso de
veiculos automotores devido a necessidade de grandes deslocamentos. Esse
urbanismo desprezou as acodes voltadas para a mobilidade de ciclistas e pedestres.
A prioridade ao automdvel é comentada por Marshall: “Neste periodo as vias eram
tratadas como artérias vivas e tudo foi planejado pensando no custo/beneficio do
automoével” (MARSHALL, 2001, p. 133). A figura 1 representa os efeitos da cidade
espraiada na mobilidade urbana, esse modelo de urbanismo cria um efeito ciclico

que induz ao maior uso do automoével como meio de transporte.

* Planejamento urbano carrocéntrico é o modelo de planejamento em que o carro esta no centro, é a
prioridade e a cidade é desenhada para estimular viagens, favorecendo o deslocamento individual por
automovel.



29

FIGURA 1- OS EFEITOS DA CIDADE ESPRAIADA NA MOBILIDADE URBANA

Crescimento urbano
desordenado ou

espraiado

Tendéncia aos
Necessidade de
el vise deslocamentos em
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maior distincia

Aumento do trifego,

da populagio e dos
congestionamentos

Diminuigéo da qualidade
Malor dependéncia do transporte plblico
do automével coletivo e tarifas
mais caras

FONTE: Adaptado pelo autor de BRASIL 2005, p 10.

Na Europa nos anos 1960/70 e nas Américas a partir dos anos noventa, com
a percepcao dos problemas causados pelo excesso de veiculos, surgiu um
movimento que alertou a sociedade para crescentes preocupacfes ambientais e
socioeconémicas. Esse movimento trouxe a tona discussdes que relacionam a
mobilidade urbana com a melhoria da qualidade de vida nas cidades, e o transporte
passou a ter importancia entre os temas abordados na proposta de desenvolvimento

sustentavel.

Para a Comissdo das Comunidades Européias (2007), a conciliacdo do
desenvolvimento econdmico das cidades, a acessibilidade e a melhoria da qualidade
de vida sdo os grandes desafios do desenvolvimento sustentavel para os centros
urbanos. Questbes sociais, econbmicas e ambientais fazem parte do
desenvolvimento sustentavel. A sustentabilidade social exige que os beneficios
associados aos transportes estejam disponiveis a todos o0s segmentos da
sociedade. “A sustentabilidade ambiental exige que os efeitos externos causados
pelos transportes sejam considerados nas decisdes tomadas pelo poder publico ou
pela iniciativa privada”. (WORLD BANK, 1996, p. 30). Em sintonia com o documento

do Banco Mundial, o Ministério das Cidades do Brasil enfatiza a importancia da
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mobilidade urbana para a cidadania.

A promogéo da mobilidade urbana compreende a constru¢cdo de um sistema
gue garanta e facilite aos cidadaos — hoje e no futuro — o0 acesso fisico as
oportunidades e as fungBes econdmicas e sociais das cidades. Trata-se de
um sistema estruturado e organizado que compreende os varios modos e
infraestruturas de transporte e circulacdo e que mantém fortes relagées com
outros sistemas e politicas urbanas. (BRASIL, 2005, p. 11).

Para o Ministério das Cidades o transporte deve propiciar o acesso da
populacdo aos destinos da cidade. O sistema de mobilidade urbana é considerado
como um conjunto estruturado de modos, redes e infraestruturas capaz de garantir o
deslocamento das pessoas no meio urbano e deve apresentar harmonia com as

demais politicas urbanas.

A promocéao da mobilidade urbana compreende a constru¢do de um sistema
gue garanta e facilite aos cidaddos — hoje e no futuro — o acesso fisico as
oportunidades e as fun¢Bes econémicas e sociais das cidades. Trata-se de
um sistema estruturado e organizado que compreende os varios modos e
infraestruturas de transporte e circulacao e que mantém fortes relagées com
outros sistemas e politicas urbanas. (BRASIL, 2005, p. 11).

Até a alguns anos atras nado era usual o termo mobilidade urbana, os termos
usados para tratar do tema eram transporte e transito, mas o uso do termo
mobilidade amplia o espectro, pois trata de uma necessidade das pessoas e nao
apenas do fator gerado por essa necessidade. Para o Ministério das Cidades
mobilidade urbana € o resultado da interacdo dos deslocamentos de pessoas e bens
entre si e com a propria cidade. Isso significa que o conceito de mobilidade urbana
vai além do deslocamento de veiculos ou do conjunto de servicos implantados para
estes deslocamentos. Pensar a mobilidade urbana € mais que tratar apenas

transporte e transito. (BRASIL, 2006).

Desde seu surgimento, o automoével é tido como um promotor do
desenvolvimento das cidades, sendo associado com o0 progresso econdmico e
social, pensamento rebatido por Enrique Pefalosa, um politico colombiano que foi
prefeito da cidade de Bogota, em poucos anos implantou o Transmilénio, moderno
sistema de BRT em operacdo na cidade, e construiu mais de trezentos quilémetros
de ciclovias na capital colombiana. Uma frase de Pefalosa em uma entrevista ao
jornal Estado de S&o Paulo (2012) ficou famosa em todo o mundo entre os
defensores da mobilidade sustentavel “A cidade avancada néo € aquela em que os

pobres andam de carro, mas aquela em que 0s ricos usam transporte publico”.
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(PENALOSA, 2012)

Penalosa afirma que o desenvolvimento da harmonia entre o fluxo de
pessoas e de automoéveis esta baseado em dois principios fundamentais: o primeiro
€ que a cidade € um habitat humano e que tudo deve ser projetado para o bem estar
humano, a prioridade deve ser das pessoas mais vulneraveis, que sao as criangas,
os idosos, os portadores de deficiéncias fisicas e os mais pobres; o segundo
principio se relaciona a Democracia Elemental, presente na quase totalidade das
constituicbes que estabelece a igualdade de todos os cidaddos perante a lei. Se isso
é verdade, o usuario da bicicleta tem o mesmo direito & mobilidade com seguranca e
ao mesmo espaco viario que um automével ocupado por apenas uma pessoa, 0
motorista em um 06nibus levando cem passageiros deve ter direito a cem vezes mais

espaco viario do que um automaovel ocupado somente pelo seu motorista.

A Secretaria Nacional de Transporte e Mobilidade Urbana - SeMob (2007)
define que a “mobilidade urbana sustentavel” visa o acesso amplo e democratico

ao espaco urbano por meio de um conjunto de politicas de transporte e circulacao,
que priorize 0s transportes ndo motorizados e coletivos, socialmente inclusivos e
ambientalmente sustentaveis. Neri (2012) aborda a mobilidade sustentavel
destacando a equidade social e a qualidade ambiental.

A mobilidade urbana aliada a sustentabilidade possui duas importantes

vertentes. A primeira delas esta relacionada a adequacdo da oferta de
transporte ao contexto socioecondmico, onde se enquadram ac¢les que
associam transportes ao desenvolvimento urbano e equidade social em
relacdo aos deslocamentos. A segunda estd relacionada a qualidade
ambiental, aliando tecnologias aos modos de transporte utilizados. (NERI
2012, p.7).

Para avancar rumo a uma mobilidade mais sustentavel € necessario buscar
equilibrio entre os modos de transporte, fomentar o uso dos meios ndo motorizados,
diminuir as necessidades de deslocamento com o adensamento das cidades,
incentivar a carona solidaria, entre outras acdes. Nakamori (2016) propde diretrizes

gue devem compor uma politica de mobilidade sustentavel.

e Infraestrutura e seguranca: implantacdo de infraestrutura especifica,
programas de bike sharing, integragéo intermodal, melhoria da seguranca

para a circulacdo de pedestres e ciclistas entre outras acoes;

e Educacdo: campanhas continuadas de educacdo de transito e
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capacitacdo dos profissionais e gestores publicos responséveis pelo
planejamento urbano e mobilidade entre outras acoes;

e Legislagédo, normatizacdo, cidadania e cultura local: legislagao que integre
zoneamento urbano e uso do solo com plano de mobilidade urbana,
divulgacéo da legislacdo para a sociedade, medidas restritivas ao uso do
automovel, consultar, envolver, empoderar a comunidade na construcao

das politicas entre outras a¢oes;

e Assessoria técnica em projetos: banco de especialistas, cursos,

publicacdes entre outras acoes;

e Desoneracéo fiscal e aporte financeiro: royalties, taxas, compensacoes,

orgaos de fomento, convénios, parcerias entre outras acoes;

e Esporte, lazer e cicloturismo: incentivar ou promover a realizacdo de
passeios ciclisticos, caminhadas, provas esportivas, mapear rotas e

estabelecer roteiros de cicloturismo entre outras acoes;

e N&o deslocamento: adensar a cidade, informatizar servigos, carona

solidaria entre outras acoes.

Na busca por solucdes para a sustentabilidade na mobilidade urbana, deve-
se ponderar que existem realidades distintas, como caracteristicas econdémicas,
climéticas, topograficas e culturais em cada cidade. Em Bogota capital da Colémbia,
um pais em desenvolvimento, foram adotadas medidas como implantacdo de
corredores exclusivos de transporte coletivo para o transporte rapido por 6nibus
(BRT) e supressédo de estacionamentos para a implantacéo de ciclovias e passeios.
Na capital inglesa, foram implantadas medidas progressivas, com o intuito de
garantir uma mobilidade sustentavel, como o pedagio urbano para limitar o transito
de automoéveis na area central de Londres e conscientizagdo da populagdo. Nao
existe uma receita pronta, existindo a necessidade de considerar fatores sociais,
econOmicos e culturais de cada caso, sendo importante a participacdo popular nas
tomadas de decisdo, para que a populagéo se sinta corresponsavel na implantacéo

das mudancas propostas.

Para a Comissao das Comunidades Européias (CCE) (2007), repensar a

mobilidade urbana para fins sustentaveis, requer a busca pela eficiéncia na
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utilizacdo e organizagéo dos transportes coletivos como Onibus, bondes, trens e
metrds e dos transportes particulares como automaoveis, bicicletas, motocicletas e
deslocamentos a pé. Todos devem convergir para a melhoria da qualidade de vida
no ambiente urbano, harmonizando o0s deslocamentos de passageiros e
mercadorias independentemente dos modos utilizados. A CCE elaborou uma
estratégia integrada que tracou cinco desafios:

e Cidades descongestionadas: maior fluidez dos transportes, promoc¢éo dos
modos por bicicleta e a pé, otimizacdo da utilizacdo do automovel;
utilizacdo de veiculos menores para o0s transportes urbanos de
mercadorias.

e Cidades mais verdes: reducdo das emissdes de CO? na atmosfera e
diminuicdo da poluicdo sonora através do uso de tecnologia, incentivo
para transportes sustentaveis e restricdes de circulacédo urbana.

e Transportes urbanos mais inteligentes: dados sobre o trafego e os
deslocamentos por meio de acBes como a tarifacdo inteligente e a
disponibilidade de informacdes sobre o0 modo e o tempo de viagem.

e Transportes urbanos mais acessiveis: garantia de acesso facil aos
servicos urbanos e ao sistema de mobilidade urbana por todos os
cidadaos.

e Transportes urbanos seguros: acbes em fatores como comportamento
mais responsavel nos deslocamento, veiculos e infraestruturas seguras

para todos 0os modais de transporte.

O sucesso da mobilidade urbana sustentavel requer o desenvolvimento de
uma nova cultura de deslocamento. A sedimentacdo da mudanca cultural sé
acontecerda com o uso continuado de ferramentas e métodos educativos que
ampliem os conhecimentos sobre o tema, formando profissionais preparados para
gerenciar as cidades dentro dessa nova oOtica e sensibilizacdo da sociedade para a

importancia da mudanca de comportamento.

Para abordar a mudanca cultural na mobilidade urbana é importante o
enfoque sobre a histéria da bicicleta e 0 movimento que a tem como insignia da
transformacao urbana e a sua consolidacdo como simbolo mundial da mobilidade

sustentavel.
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2.3. ABICICLETAE O CICLOATIVISMO

Em meados de 1960 foram descobertos alguns projetos de bicicleta
atribuidos a Leonardo da Vinci, desenhos feitos ainda no século XV, mas alguns
estudiosos questionam se a autoria destes desenhos € mesmo do artista. A bicicleta
somente se materializou de fato pelas maos de franceses e alemées entre os
séculos XVIII e XIX. Essa materializacéo teria comecado por volta de 1790, quando
o conde francés J. H. Sivrac concebeu o "celerifero”, veiculo de madeira com duas
rodas, ligadas por uma trave de madeira, impulsionado por movimentos dos pés
sobre o chdo e s6 andava em linha reta ja que ndo tinha guiddo. Em 1817 a bicicleta
foi aperfeicoada pelo bardo alemao Karl Friederich Von Drais que adaptou um
sistema de direcéo ao celerifero criando a Draisienna, porém este modelo ainda era

movido pela acdo dos pés sobre o solo. (BRASIL, 2007).

Conforme Edwards & Leonard (2009), a bicicleta adquiriu formato
semelhante aos modelos atuais em 1820 quando o escocés Kirkpatrick Mcmillan
adaptou ao eixo traseiro duas bielas, conectadas por barras de ferro, que
funcionavam como um pistdo e quando acionadas pelos pés provocavam 0 avancgo
da roda traseira. Em 1855 foi instalado o primeiro pedal pelo francés Ernest
Michaux, os pedais eram ligados a roda dianteira. Em 1861 surge o velocipede
guando Pierre Michaux recebe uma draisiana para reparos. Seu filho Ernest
desenvolveu a ideia de colocar uma manivela na roda dianteira, o velocipede tinha a
roda dianteira desproporcionalmente maior em relacdo a traseira e um pé de vela
dianteiro. Os mesmos franceses aperfeicoaram o veiculo com a instalacéo de freios,
pneus com valvula para encher de ar, os pedais passaram para o centro da bicicleta
jogando a tracdo para a roda traseira. Até que em 1875 foi inaugurada a primeira

fabrica de bicicleta do mundo, a Companhia Michaux.

A bicicleta, desde entéo, tornou-se um simbolo politico, primeiramente como
um marco de modernidade e posteriormente esteve no centro de questionamentos
econdmicos, sociais e culturais. Era considerada o veiculo dos nobres, mas com a
invencdo do automovel perde esse status e se difunde na classe operaria, até que
na segunda metade do século XX, acaba recebendo o estigma de transporte de

pobre. A visdo estigmatizada do uso da bicicleta € comentada em publicagdo do
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IPEA (2017).

O uso da bicicleta como modal ainda é visto pejorativamente, e ligado a
baixa renda do usuario. Com a redugédo do IPI para automoveis e motos,
houve uma expressiva migracao dos usuarios da bicicleta para as motos, o
gque pode ser confirmado pelos dados de aumento de compra de
motocicletas. (IPEA, 2017, p. 20).

Percebe-se que a opinido sobre a bicicleta j& flutuou durante o tempo, ora
representava status social elevado, ora representa o transporte da classe mais
baixa. E no século XXI € o meio de transporte que representa a sustentabilidade. A
evolucao histérica dos modelos da bicicleta pode ser observada na figura 2, que
apresenta a evolucdo dos modelos, desde o surgimento do celerifero no inicio do
século IXX onde o condutor impulsionava o veiculo com os pés no chédo, as
insercdes do pedal, do pneu de borracha e da transmissédo por corrente, até a
popularizacdo das bicicletas dobraveis no século XXI equipamento importante para a

integragao multi-modal.

FIGURA 2 - A HISTORIA DA BICICLETA

A Historia da Bicicleta
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Ao mesmo tempo em que perde espago como meio de transporte, torna-se
um dos brinquedos preferidos por criancas em todo o mundo, e para Couto (2015),

na adolescéncia passa a representar autonomia e liberdade:

A experiéncia de andar de bicicleta, principalmente no periodo da
adolescéncia, segundo Augé (2010), proporciona ao individuo, ainda, uma
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percepcdo de tempo e eternidade, que marcam sua memoria sensorial. E
um periodo em que estamos abertos as experiéncias e sensacdes que
formardo nossa personalidade. A realizacdo destas vivéncias através da
bicicleta nos coloca fisicamente no controle deste processo e nos permite a
sensacdo de liberdade e autonomia sobre os caminhos e experiéncias
desejados. (COUTO, 2015 p 75).

A relacéo entre a bicicleta e a politica existe desde sua invencdo e emergiu
diversas vezes acompanhando as transformacdes da modernidade, ora como seu
maior simbolo, outras vezes para questionar a infraestrutura urbana, o modelo

econdmico, social e cultural. Bantel (2005) destaca a importancia da bicicleta em
diversos aspectos dentre eles, o ambiental.

Na verdade, ela € um veiculo de transporte muito importante dentro do
aspecto socioecondmico, “na mobilidade urbana, na cidadania, na inclusdo
social, além de ser instrumento de lazer, de competicdo, de exercicios
fisicos e de salde preventiva. Na visdo ambiental a bicicleta € o simbolo
mundial do transporte sustentavel” (BANTEL, 2005, p.60).

A partir do momento que o modelo de urbanismo focado no automovel
comeca a entrar em colapso, surgem inimeras iniciativas de intervencgao politica e
cultural. Ideias como inclusao, participacao, horizontalidade e acéo direta emergem
como ferramentas na construcdo de cidades mais humanas e ecolégicas, indicando
formas alternativas de organizacéo social e espacial das cidades. Para Couto (2015)
a bicicleta se destaca como simbolo desses movimentos em prol de cidades

participativas.

E neste contexto que a bicicleta surge como simbolo e, enquanto tal adentra
o imaginario politico social e seu significado se complexifica, sendo
entendido de formas variadas e até opostas. O sucesso politico recente dos
movimentos sociais que defendem seu uso abre, ainda, espacos
institucionais de participagdo, ja que conseguiram gerar uma demanda
social significativa a ponto das autoridades politicas passarem a considera-
las. A abertura politica as reivindicagdes do movimento também acarreta
transformagBes em suas pautas e acgdes, pois as aproxima de politicas
publicas. (COUTO, 2015, p.19).

Xavier (2007) conceitua cicloativismo “bicycle advocacy™, como “atividades

° Bicycle Advocacy consiste em atividades que exigem, promovam ou permitem uma maior adogéo e
apoio para ciclismo e seguranca e conveniéncia aprimoradas para ciclistas, geralmente dentro de
areas urbanizadas ou regides semi-urbanas. As questfes de interesse geralmente incluem mudancas
politicas, administrativas e legais (a consideracdo do ciclismo em toda a governanca); defendendo
estabelecer uma melhor infra-estrutura de ciclismo (incluindo estrada e design juncé@o e a criacéo,
manutencao de ciclovias e ciclovias separadas , e estacionamento de bicicletas); Educac¢éo publica
sobre os beneficios de salde, transporte e meio ambiente do ciclismo para individuos e
comunidades, ciclismo e habilidades motoras; E aumento do apoio publico e politico ao ciclismo.
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que defendem os direitos dos ciclistas no uso da via publica, visando melhores
condi¢Bes para pedalar, e popularizar o uso da bicicleta como veiculo”. Xavier expde
que cicloativistas europeus, relatam o surgimento do cicloativismo no mundo:
conforme Tom Goodefrooij (2007), ex-presidente da European Cyclist's Federation,
ja existiam grupos organizados de ciclismo no final do século XIX e inicio do século
XX, como o CTC (Cycling Touring Club), do Reino Unido e a Dansk Cyclist Forbund
da Dinamarca, além da holandesa ANWB que se transformou em uma associacao
de motoristas, mas foi criada como uma associacdo de ciclistas. O moderno
cicloativismo com componentes politicos se fortaleceu na década de setenta. Jaap
Rijnsburger (2007), presidente da Fietsersbond de 1984 a 1994, indica que a mesma
foi institucionalizada em 1975, por grupos com preocupacdes ambientais, de
seguranca viaria e social, mas que as atividades se iniciaram antes da sua criacao

oficial, no final dos anos sessenta.

Na década de sessenta, a Holanda vivenciou um periodo de intensa
vitalidade e originalidade na esfera politica e cultural. As transformacées urbanas, a
invasdo de automoOveis e o aumento dos acidentes de transito nas ruas de
Amsterdam logo se tornaram alvo de uma série de intervencdes que tinham na
bicicleta o simbolo de um projeto urbano e de sociedade criativa e integrada, liberta
do trabalho e do consumismo.

O Provos, mais do que um movimento social, pode ser analisado como um
grupo social independente que tentava influenciar o territorio da politica sem propor
ideologias, mas um estilo de vida antiautoritario e ecolégico. Segundo Guarnaccia
(2001, p. 14), “Era um conjunto instavel de individuos absolutamente heterogéneos
gue, no apice do proprio sucesso, ndo contava com mais de vinte agitados-

agitadores, mas que envolvia em suas a¢des milhares de pessoas”.

As principais agdes do Provos aconteciam em forma de intervencgao artistica,
uma celebracdo cultural e politica. A estratégia descentralizada e de nao violéncia,
dificultava as ac¢bes policiais que ndo estavam acostumadas a manifestacdes sem
protesto e agressividade, o uso da criatividade tinha um apelo provocativo e
descontraido. Expunha de forma irdnica a sociedade do consumo, ridicularizando o
poder financeiro e politico. Ao nao protestar contra algo, mas em apregoar outras
formas de se viver, o Provos de subcultura acabou germinando e se propagando

como movimento de contracultura.
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Mais de vinte anos depois 0 “Provos” € a inspiragdo para 0 movimento que
surge em S&o Francisco EUA, na ultima década do século XX. Alguns jovens
resolvem marcar uma pedalada mensal e surge o “Critical Mass”, 0 movimento nao
possui uma agenda, ja que cada individuo esta la por um motivo, seja ambiental,
igualdade social, racial ou de género. A Unica coincidéncia, segundo Carlsson
(2002), é que séo ciclistas e longe de ser ou buscar homogeneidade, segundo ele,
um dos atrativos do movimento € permitir que uma grande diversidade de pessoas e
visbes compartilhe a experiéncia da vida real, num espaco publico, o que muitas
vezes leva a discordancia. O movimento faz uso da internet e das redes sociais e

rapidamente se espalha pelo mundo.

Em 2001 Séo Paulo foi a primeira cidade do Brasil a se inspirar no
movimento que surgiu uma década antes em S&o Francisco. A partir da capital
paulista 0 movimento se alastrou pelo Brasil, em algumas cidades € chamado de
Massa Critica em outras de Bicicletada. Em Curitiba comegou organizada pelo
coletivo de artistas Interlux, com a primeira Bicicletada em 2005 tendo a Reitoria da
UFPR como ponto de encontro, logo o grupo se amplia com a entrada de diversas
pessoas, ativistas ambientais e estudantes, na sua maioria da area de humanas. A
Bicicletada € um tipo peculiar de movimento politico que nasceu com o slogan “N6s
somos o transito”, chamando a atencdo para a presenca de ciclistas nas ruas e
despertou a relacdo entre bicicleta e politica na capital paranaense. Sobre esses
movimentos ambientalistas organizados, Sachs (2007) ressalta a importancia da

atuacao da sociedade civil:

A crescente conscientizagdo por parte do publico e as pressdes de grupos
civis organizados e dos partidos verdes desempenharam um papel
importante neste processo. O surgimento da sociedade civil como um
terceiro sistema de poder, ao lado do estado e do setor econdmico, deve ser
visto como um evento muito importante no ultimo quartel do século
passado. (Nerfin, 1987 apud SACHS, 2007 p 175).

Ao fim da primeira década do século XXI o movimento comega a se
institucionalizar, com o surgimento de diversas ONGS, como a Via Ciclo de
Florianopolis e a Transporte Ativo do Rio de Janeiro. Incentivado por essas
instituicbes em 2007 é fundada a UCB—- Unido de ciclistas do Brasil, sendo esta uma
organizacdo da sociedade civil que congrega associagcbes de ciclistas e outras
entidades formais ou informais e pessoas interessadas em promover o uso da

bicicleta como meio de transporte, lazer e esporte, com a missao de atuar como uma
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rede para organizar a pauta de discussdes e intervengdes em nivel federal, o que
esta fora do alcance das organizac¢des locais. Em Curitiba a institucionalizacdo do
movimento da bicicleta acontece a partir da fundacéo da Associacdo dos Ciclistas do
Alto Iguacu - CICLOIGUACU em 2011. Percebe-se a semelhanca de organizacdo do
movimento dos cicloativistas brasileiros com a descricdo de Warren (2012) sobre

outras redes de movimentos sociais na América Latina:

Para se analisar a capacidade ou potencial de redes de movimentos sociais
desse continente na construcao de referenciais emancipatérios, partiu-se do
pressuposto de que demandas materiais devem ser traduzidas em
representacdes simbolicas, a fim de aproximar os atores das redes, permitir
a construcdo de identidades coletivas e criar elos simbdlicos de referéncia
no interior das redes, que possibilitem a convergéncia de suas pautas
politicas. (WARREN, 2012, p. 35).
Em 2017 a UCB esta presente em todos os estados brasileiros, conta com
mais de mil associados entre pessoas fisicas e juridicas. O IPEA (2017) aborda a
atuacdo do movimento cicloativista, indicando sua relevancia na concepg¢ao das

cidades.

O cicloativismo tem gerado relagcdes de dialogo com outros movimentos
conectados ao campo do direito a cidade, em especial os movimentos de
saude e moradia. Além de promover critica a0 consumismo, este movimento
ativa o debate sobre o redesenho arquitetdnico da cidade, agregando atores
de diferentes vis@es ideoldgicas e de diferentes profissées, notadamente no
estrato médio da sociedade. (IPEA, 2017, p. 21).

O movimento tem usado a tética da formacdo de redes, trabalhando para
conectar instituicbes e pessoas, facilitando o fluxo entre seus nés em busca de uma
sinergia que confira peso politico em suas acdes, para que assim suas

reivindicagcbes avancem.

2.4. CICLOMOBILIDADE

Ampliar o uso da bicicleta surge como alternativa para minimizar os efeitos
negativos do uso demasiado do automével como opcdo de transporte individual.
Sachs (2007) aponta a importancia do uso de outros meios de transporte, visando a

mudanca para meios de transporte menos danosos ao meio ambiente.

Especialmente nas regifes tropicais e subtropicais, mas também em
gualquer outra parte, o ecodesenvolvimento aposta na capacidade natural
da regido para fotossintese sob todas as suas formas. Ademais, como
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primeira diretiva aplicada a energia nos leva a valorizar muito o uso de
fontes locais de energia e a preferir outros meios de transporte em vez do
automovel particular, deveria resultar dai um perfil reduzido de consumo de
energia proveniente de fontes comerciais (e, em particular, de
hidrocarbonetos). (SACHS,2007, p. 62).

Segundo Maricato (2011), o que hoje os cicloativistas chamam de urbanismo
carrocéntrico € implantado pela coexisténcia entre uma cultura politica
clientelista/tecnicista com a intensificacdo do consumo, acelerado pela exacerbacao
do modelo neoliberal e de um planejamento urbano que o materializa
geograficamente, tendo o automovel como seu principal simbolo. O professor Valter
Caldana, da Faculdade de Arquitetura e Urbanismo da Universidade Presbiteriana
Mackenzie, explica que o planejamento urbano no Brasil foi direcionado para o uso

do automovel.

No Brasil, adotamos um modelo de desenvolvimento urbano rodoviarista. As
nossas cidades foram se desenvolvendo baseadas nesse modelo, que é o
do automovel. Cidades em todo o mundo adotaram medidas para
abandonar esse modelo durante 40 anos, mas nos, ndo. Ficamos
estacionados. Agora, nos Ultimos 5, 10 anos, e em especial apés as
manifestacbes de 2013, fomos obrigados a fazer o que essas outras
cidades fizeram em 40 anos, sé que tudo de uma vez” , afirma Caldana.
(GLOBO - G1, 2017, ndo paginado).

Somente na virada do século XX para XXI, com o agravamento dos
problemas socioambientais ligados ao transito e a mobilidade, o Brasil comeca a
despertar para a alternativa da ciclomobilidade. Nos Ultimos trés anos a
infraestrutura cicloviaria dobrou nas capitais brasileiras: “Sdo 3.009 km de vias
destinadas aos ciclistas; em 2014, eram 1.414 km. Ainda assim, correspondem a
apenas 2,8% da malha viaria total das cidades”. A defasagem em relacdo a espaco
oferecido ao automaovel continua grande, conforme fica evidenciado na figura 3, que
indica o percentual de infraestrutura cicloviaria em relacdo ao sistema viario

disponibilizado ao automaovel.
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FIGURA 3 - COMPARAGCAO DA INFRAESTRUTURA CARRO X BICICLETA NAS CAPITAIS
BRASILEIRAS

Bicicletas x carros
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Na procura por alternativas que minimizem os efeitos negativos de uma
mobilidade focada no automével, com acidentes de transito, congestionamentos,
poluicdo, tem sido debatida outras formas de deslocamento, principalmente as que
priorizem o0s meios coletivos e ndo motorizados. Uma das opcdes para o
deslocamento ativo, saudavel e sustentavel é o uso da bicicleta, escolhida em 2010

pela ONU como o simbolo mundial da mobilidade sustentavel.

Durante décadas a bicicleta ndo foi considerada pelos planejadores urbanos
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uma opcao de meio de transporte e, para a maioria da populagéo, apresentava-se
como brinquedo, prética esportiva ou de lazer, restando o estigma de fracasso e
pobreza para aqueles que a usavam como transporte. Mais do que somente a
implantacdo de infraestrutura, é necessario um trabalho de conscientizacdo da
populacdo para as inumeras vantagens da bicicleta, ndo somente para o seu
usuario, mas para toda a populacdo. Sobre as vantagens do uso da bicicleta, Belotto

(2009) ressalta a colaboracao individual e coletiva.

Ainda quem usa a bicicleta como meio de transporte, além de colaborar
com a sua prépria salde, colabora com o meio ambiente, pois ndo estara
poluindo. Com isso estara ajudando a promover a salde do restante da
populacdo, além de ocupar menos espaco urbano e colaborar para a
diminuicdo dos congestionamentos e dos acidentes de transito. (BELOTTO,
2009, p. 66).

Buscando trabalhar na conscientizagdo dos beneficios da adoc¢do da
bicicleta como meio de transporte, o Programa de Extensdo CICLOVIDA da UFPR
desenvolveu um simulador capaz de apresentar algumas vantagens para a saude,
econbmicas e ambientais do uso da bicicleta. O simulador apresenta os calculos
para beneficios individuais que podem ser extrapolados para o comportamento
coletivo, projetando se fosse alcangado um percentual de uso em torno de 10% das

viagens na cidade de Curitiba.

A figura 4 reproduz o simulador, disponivel no site do CICLOVIDA com o
exemplo da simulacdo de uma pessoa que mora a cinco quildmetros do seu local de
trabalho ou estudo, e passa a utilizar a bicicleta cinco vezes por semana para oS
seus deslocamentos em substituicdo ao automovel ou ao transporte coletivo. A
simulacdo demostra que se ampliado de 3%, percentual atual de pessoas que usam
a bicicleta como meio de transporte em Curitiba para uma meta factivel de 10%,
seriam milhdes de reais anuais gastos em combustiveis que poderiam ser gastos de
outras maneiras e consequentemente movimentar a economia sem gerar fumaca e

poluicéo, fato que prejudica toda a sociedade.
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FIGURA 4 - SIMULADOR DAS VANTAGENS DA MOBILIDADE ATIVA DO PROGRAMA
CICLOVIDA/UFPR

Digite no campo ao lado a distancia de sua casa ao B |
trabalho/faculdade (Km):
Digite no campo ao lado quantas vezes por semana B |
voceé gostaria de ir trabalhar/estudar de bicicleta:
Preco da gasolina (R$): .50 I
Preco da passagem de 6nibus (R$):

BENEFICIOS DO USO DA BICICLETA EM =

RELACAO A CARRO E ONIBUS ik FX 0

Namero médio de calorias que vocé queimaria | 1087500Cal ||  130.000.00Cal |
com este feito:
Média de quilos de gases poluentes que seriam | 48,35 Kg Il 580.26 Kg |
evitados:
Valor médio que vocé economizaria em [ RS 76,13 Ifl RS 913,50 |
combustivel:
Gasto fixo com manutencdo do camo (revisdo, | RS 200,00 || Rs240000 |
oleg, seguro, IPVA, etc.):
Valor médio que vocé economizana (de énibus): | RS 187,00 I Rs224s00 |
Tempo médio (por viagem) de deslocamento com|  20min |
a biadeta (15 Km/h):

Se 10% da comunidade motorizada da UFPR fizesse o mesmo RS$ 7.796.470,33 ]

que vocé, a economia anual sena de:

... quantidade de gases poluentes que deixariam de ser | 13.652.083,00 Kg ]

emitidos anualmente sena de:

Se 10% dos Cuntibanos motonizados fizessem o mesmo que | RS 08.584.172,30 |

vocé, a economia anual sena de:

...e quantidade de gases poluentes que deixanam de ser | §13.502.662.45 Kg ]

emitidos anualmente sera de:

OBS: Total estimado de veiculos em Curitiba: | 1.260.000 |

ﬁ_URBS estima que somente 30% dos veiculos de Curitiba drculam todos os | 378.000
ias:

* Os cdlculos foram realizados considerando o total da comunidade universitana igual a
40.000 pessoas, sendo 1,7 habitantes por carmo.

* Os calculos foram realizados considerando 1,7 habitantes por carro.

* Os calculos levam em consideracdo um camo movido a gasolina que faca 10Km por litro.
* S3o considerados como "gases poluentes” todos os gases nodvos emitidos pelo veiculo.

FONTE: CICLOVIDA/UFPR

Para definir o peso da ciclomobilidade na mobilidade urbana é importante
ressaltar que a bicicleta ndo é a Unica solucdo, mas é uma das alternativas
sustentaveis e saudaveis de deslocamento na cidade. Segundo Belotto (2009):

Embora a bicicleta ndo constitua a Unica resposta aos problemas de
circulagdo e de meio ambiente na cidade, ela representa uma alternativa
que se inscreve perfeitamente numa politica geral de revalorizagdo do
ambiente urbano de melhoria da qualidade de vida na cidade. (BELOTTO,
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2009, p. 66).

Gardner (1998) afirma que “As bicicletas podem nao ser adequadas para o
uso de todo individuo, nem para todos os tipos de deslocamento, mas na maioria
das cidades, elas tem a aptiddo de desempenhar importante papel”’. A sua eficiéncia
para trajetos aproximados até seis quildmetros, faz com que ela seja muito atrativa
para 0s pequenos e medios deslocamentos, sdo definidas como viagens curtas

aquelas com até trés quildometros e médias até seis quildmetros.

A ciclomobilidade apresenta uma série de virtudes que beneficiam o seu
usuario, mas também representa diversos ganhos para a sociedade que séo
apresentados no quadro 1 como vantagens individuais e coletivas: urbanistica,

economica, ambiental e para a saude

QUADRO 1 - VANTAGENS PARA O USUARIO E PARA A SOCIEDADE DO USO DA BICICLETA

continua
VANTAGENS DA AMPLIA(}AO DO USO DA BICICLETA
VANTAGEM DESCRICAO
URBANISTICA INDIVIDUAL Escolha de trajetos alternativos e menos movimentados,

gerando economia de tempo nos deslocamentos, pois em
muitos trajetos, principalmente até 5 km e em areas centrais a
bicicleta normalmente é mais rapida que o automoével.
Sobretudo nos horarios de pico, quando a velocidade média
dos automdéveis chega a menos de 15 km/h, normalmente a
velocidade média de uma pessoa comum pedalando. Os
Desafios Intermodais realizados desde 2007 em Curitiba
comprovam que a bicicleta € mais rapida que o carro nesses
horarios.

COLETIVA Ocupa menos espago nas vias colaborando para diminuir os
congestionamentos. Ainda em relacdo ao espaco viario,
devido a ser um veiculo leve, desgasta menos o pavimento. A
construcdo de vias para bicicletas tem um custo muito menor
que a de vias para veiculos motorizados. A insercdo de
infraestrutura cicloviaria em substituicdo ao transito de
veiculos estimula a ocupacédo do espaco publico, tornando-o
espaco de convivéncia e ndo apenas de passagem. Mais
pessoas usando a bicicleta reduz a lotacdo dos transportes
publicos.

ECONOMICA INDIVIDUAL Quem usa a bicicleta como transporte deixa de gastar com o
combustivel ou com o valor da passagem do transporte
coletivo. Outro fator a ser considerado é que 0s custos com
compra, utilizacdo e manutencdo sdo muito menores que 0S
do automoével. Pedalando diariamente talvez nado seja
necessario mais pagar academia.




45

conclusao

COLETIVA

Quanto mais cidaddos adotarem o uso da bicicleta, menor
serd 0 gasto com criacdo e manutencdo do sistema viario,
economizando o dinheiro da cidade. O transito de pedestres e
ciclistas sdo positivos para o comércio, pois-podem observar
melhor as vitrines, jA que passam em uma velocidade mais
baixa em relacdo aos demais veiculos e ndo exigem grandes
areas de estacionamento, assim facilmente podem parar e
entrar em uma loja. Segundo o site V& de Bike (2016), em
Nova York, depois que a Times Square teve a circulacédo de
carros restringida, registrou-se um aumento de 50% no valor
dos imdveis e na receita do comércio.

SAUDE

INDIVIDUAL

Para a saude a mobilidade ativa é benéfica, a atitude de usar
a bicicleta como transporte combate o sedentarismo e 0s 0s
problemas de saude dele decorrentes. O Ciclismo regular traz
os beneficios da atividade fisica e previne doencgas cardiacas,
AVCs, hipertensdo, ajuda a controlar o diabetes e a
obesidade, aumenta a resisténcia aerdbica, reforca a
musculatura de todo o corpo, diminui a incidéncia de doencas
cronicas, faz bem para a salde do idoso e aumenta a
expectativa de vida. Outro ganho de saude que pode ser
apontado é diminuigdo do stress.

COLETIVA

Devido ao bem que a bicicleta proporciona para a melhora da
gualidade de vida de seu usuario, ajuda a desafogar o sistema
de saude. Como produz endorfina, conhecida como hormdnio
da alegria, melhora os relacionamentos interpessoais e ajuda
a humanizar o transito e a cidade.

AMBIENTAL

INDIVIDUAL

O deslocamento por bicicleta permite observar detalhes da
cidade que antes passavam despercebidos, como os jardins
das residéncias e de &reas publicas e seus aromas.

COLETIVA

O uso da bicicleta é benéfico a cidade, por ser um meio de
transporte ndo poluente. A bicicleta € um veiculo silencioso e
ndo emite gases poluntes, assim sua ado¢do em maior escala
trard uma diminuicdo da poluicao sonora e do ar na cidade.

FONTE: O autor (2017).

O incentivo e a garantia de uso seguro da bicicleta, democratizam a

mobilidade urbana e valorizam o espaco urbano demonstrando que todos os

cidadaos sao importantes, independente do valor do seu meio de transporte, e essa

mensagem

ciclomobilidade.

transmitida claramente quando o poder publico valoriza a
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2.5. POLITICAS PUBLICAS

Para melhor compreensdo e desenvolvimento da pesquisa, € necessario
conhecer como se constroem e se consolidam as politicas publicas, uma vez que o
objetivo deste trabalho é descrever e analisar como ocorreu a construgdo da politica
publica de mobilidade urbana sustentavel no Estado do Parana, decreto 1517/2015,
que cria o Programa “CICLOPARANA”. Neste topico serdo abordados assuntos
pertinentes a politica puablica, conceito, ciclos, processo de implementacéao,
legislacé@o, atores envolvidos, questdes relacionadas e a politica de mobilidade

urbana sustentavel no Brasil.

Aristételes afirmava que o homem é um ser politico por natureza. Para que
uma politica publica se concretize ela é antecedida por uma vontade propria do
tomador de decisdo, ou este é convencido pelos argumentos e a pressao de grupos
organizados ou da sociedade.

Para um melhor entendimento da conexdo entre politica e politica publica,

algumas conceituacfes sdo importantes:

e A politica engloba tudo o que diz respeito a vida coletiva das pessoas em
sociedade e em suas organizacdes. Politica trata do conjunto de
processos, métodos e expedientes usados por individuos ou grupos de
interesse para influenciar, conquistar e manter poder. E a arte de
governar e realizar o bem publico. Concebida como a teoria politica ou o
conhecimento dos fendbmenos ligados a regulamentacdo e ao controle da
vida humana em sociedade, como também a organizacdo, ao
ordenamento e a administracdo das jurisdicdes politico-administrativas
(nacdes, estados, municipios ou distritos especializados). (HEIDEMANN
2009, p.28-29).

e Politica € a atividade humana ligada a obtencdo e manutencdo dos
recursos necessarios para o exercicio do poder sobre o homem. (BOBBIO
2002, p.954-962).

e A politica publica é tudo o que os governos decidem fazer ou deixar de
fazer. (DYE 2005, p.1).

e Decisdes e analises sobre politica publica implicam responder as
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seguintes questdes: quem ganha o qué, por que e que diferenca faz.
(LASWEEL, apud SOUZA, 2006, p.24).

Politica publica € o campo do conhecimento que busca, ao mesmo
tempo, “colocar o governo em agao” e/ou analisar esta acdo (variavel
independente) e, quando necessario, propor mudangas no rumo ou curso
dessas acdes (variavel dependente). (SOUZA, 2006, p.26).

Politicas publicas compreendem o conjunto das decisdes e acdes
propostas geralmente por um ente estatal, em uma determinada area
(saude, educacdo, transportes, reforma agraria, etc.), de maneira
discriciondria ou pela combinacdo de esforcos com determinada
comunidade ou setores da sociedade civil. (TUDE, 2010, p.11).

Politicas publicas envolvem todas as a¢cbGes de governo, divididas em
atividades diretas de producdo de servicos pelo préprio Estado e em
atividades de regulacdo de outros agentes econOmicos. Elas se
concretizam por meio da acao efetiva de sujeitos sociais e de atividades
institucionais que as realizam em cada contexto e condicionam seus
resultados. (MATIAS-PEREIRA, 2010b, p.190).

Politica publica é uma diretriz elaborada para enfrentar um problema
publico. (SECCHI, 2012, p. 2).

Politica publica é constituida pelos grupos de interesse, especificos
aguela tematica, mas representativos para externar a acao do governo
por meio daquela politica para atender a uma determinada demanda.
(SILVA, BASSI, 2012, p.21).

Pode-se afirmar que politicas publicas se apresentam como a forma do

Estado fazer ou ndo fazer algo, a principio para atuar em favor de seus cidadéos,

mediante programas e acdes visando o bem-estar publico. O poder publico

necessita integrar suas a¢des com a sociedade na busca de solucdes de problemas

nas diversas esferas, o governo ndo é o Unico ator no desenvolvimento e

implantagcdo de politicas publicas. Atores como associacfes, ONGs, empresas,

instituicbes publicas e privadas, midia, sindicatos, movimentos sociais, entidades

representativas de classe sao considerados importantes agentes de politicas

publicas, conforme é exposto no pensamento de Farah Junior (2012):

No estagio atual da sociedade brasileira ha um consenso de que, embora o
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poder publico tenha um papel relevante na ordenacédo e planejamento do
futuro do pais, estados e municipios, isoladamente o governo, embora
disponha de muitos recursos, ndo tem sob o seu dominio todas as
competéncias, recursos, habilidades e saberes para equacionar todas as
caréncias da sociedade (FARAH JUNIOR, 2012, p.50).
Segundo Tude (2010) os diversos atores, cada qual a sua maneira, tentam
influenciar o processo dentro do jogo politico e podem ser divididos em atores
estatais e privados, e conforme Secchi (2012) como: governamentais e né&o

governamentais.

As politicas publicas podem se originar de diversas maneiras: por interesse,
por necessidade, por sobrevivéncia, por ideologia. E isso podera determinar que
parte da sociedade e quais os atores serdo envolvidos e/ou beneficiados, visto que a
politica publica se constitui de grupos de interesse especificos de determinada
tematica, desde que representativos, para externar a acdo do governo por meio
daquela politica para atender a uma determinada demanda (SILVA & BASSI, 2012,
p.20, 21).

E necessario diferenciar politicas de estado e politicas de governo,
Heidemann (2009) descreve as politicas de Estado como tendo um carater
particularmente estavel e inflexivel, que obrigaria todos os governos de um Estado
em particular a dar continuidade, independentemente dos mandatos que os eleitores
lhes confiassem, ou em momentos histéricos distintos. Nessa mesma direcao,
Souza (2006) afirma que as politicas publicas precisam ser percebidas como

politicas de longo prazo, a despeito de impactarem no curto prazo.

Sobre politicas de governo Silva e Bassi (2012) explicam que o Estado é
permanente, no entanto estrutura-se a partir de governos, 0s quais sao transitorios e
concretizam a gestao da coisa publica. Nessa analise, vislumbra-se que as politicas
de governo sdo instaveis, mudando normalmente de quatro em quatro anos, sem

haver necessariamente uma continuidade.

2.5.1. Sociedade, Estado e Governo

Segundo Dye (2005), as Politicas Publicas sdo entendidas como tudo o que

os governos decidem “fazer ou deixar de fazer” e existem para buscar o bem comum
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de uma sociedade dirigida por um governo sob o escudo de um Estado.
Considerando que o objeto deste estudo € a politica publica de ciclomobilidade do
estado do Parana, faz-se necessaria uma conceituacdo basica de sociedade, estado

€ governo.

Para Azambuja (2001), a Sociedade se constitui em um conjunto de pessoas
com alguns interesses semelhantes que se unem de forma organizada em grupo
e/ou comunidade, e que interagem entre si. Desde 0 momento em que se hasce,
existe o pertencimento a algum grupo, seja em virtude de parentesco, de interesses
materiais, necessidades, objetivos espirituais, ou por qualquer outro motivo, 0
mesmo podendo ocorrer, de forma simultdnea ou sucessiva. A vida em sociedade
desenvolve um pertencimento ao individuo que colabora para assegurar o
desenvolvimento do ser humano nos mais variados aspectos. A sociedade humana
surgiu para acolher as necessidades do homem, no inicio eram sociedades simples
e no decorrer da histéria se tornaram cada vez mais complexas. A Associacao
Brasileira de Organizaces Ndo Governamentais (ABONG 2004) afirma que néo é
nada novo na histéria da humanidade as pessoas se unirem para auxilio mutuo; o
novo esta na influéncia na esfera publica e na escala global. Isso porque a
sociedade civil, no mundo, interage e procura equilibrar a forca do mercado e dos
governos. Coexistem diferentes forcas politicas, em que se manifestam disputas por
hegemonias de ideias e poder. As organizacbes nao governamentais (ONGs) se
inserem no campo da sociedade civil e, como organizacfes privadas, expressam a

ideologia e interesses politicos de seus apoiadores.

Nessa visdo a sociedade se constitui em um dos grupos de interesse e/ou
pressdo, que vai influenciar na implantagdo de uma politica publica, defendendo

seus interesses, a fim de que sejam considerados na deciséo dos governantes.

Como a sociedade ou alguns dos seus grupos de pressao se constituem em
atores capazes de influenciar as politicas publicas, sua importancia € relevante
neste estudo, uma vez que o objetivo deste trabalho é descrever como aconteceu a
construgdo da politica publica de ciclomobilidade do estado do Paran&, com enfoque
especial para a participacdo do meio académico e da sociedade civil nesse

processo.

Para Silva e Bassi (2012, p.16) “O Estado € uma organizagao politica,
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administrativa e juridica que se constitui com a existéncia de um povo em um
territorio fixo e submetido a uma soberania”. Mas a conceituacéo de Estado envolve
dimensdes como: organizacao, politica, interesses, conflitos, soberania, territorio,
relacbes entre grupos, poder. O Estado € como uma arena em que 0S interesses
entram em conflito para a definicdo da agenda politica que define quais os projetos e

programas serao realizados.

Governo, para Guimardes (2012), é a posicdo de autoridade ocupada
durante um determinado tempo por uma pessoa ou um grupo de pessoas, dentro de
um Estado. Tais pessoas podem formar uma organizag&do para exercer a autoridade
e, consequentemente, poder elaborar regras e governar, ou seja, dirigir aguela
sociedade, de forma regular e alternada. Por sua vez, a no¢éo de Estado é diferente,
pois ndo ha um revezamento, e as mudancas ocorrem muito lentamente, mas
destaque-se que existem tamanhos diferentes de Governo em funcdo do tamanho
do Estado, podendo ser local, regional ou nacional.

Para Friede (2010), o governo pode ser entendido sob dois olhares: no
sentido amplo (lato sensu), como o aparelho diretor do Estado, exercido pelos trés

poderes; no sentido estrito (stricto sensu), como a funcédo de administracao.

2.5.2. O ciclo das politicas publicas

Este topico aborda as fases ou ciclos das politicas publicas, em especial o
momento em que o tema integra a agenda dos governantes, identificando como

acontece o processo decisorio de construcao e implantacéo das politicas publicas.

No estudo das politicas publicas, o processo de elaboracgdo (policy-making
process) é chamado de “ciclo de politicas publicas” e trata-se de uma organizagao
sequencial para que seja possivel a visualizacdo do periodo de uma politica publica
e a suas diversas etapas. A importancia da visualizacdo das fases, para o
entendimento do processo de construgcdo das politicas publicas é reforgado por Frey
(2000).

As vérias fases correspondem a uma sequéncia de elementos do processo
politico-administrativo e podem ser investigadas no que diz respeito as
constelacdes de poder, as redes politicas e sociais e as praticas politico-
administrativas que se encontram em cada fase . (FREY, 2000, p. 226).
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A pesquisa procura entender as diversas fases das politicas publicas, para
posteriormente relacionar as caracteristicas de cada uma com relato sobre as a¢ées
do movimento cicloativista, e assim descobrir qual o modelo foi empregado na
construcdo do CICLOPARANA.

Por meio de uma abordagem qualitativa, procura responder a pergunta de
pesquisa proposta para este estudo: “O Programa Paranaense de Mobilidade N&o
Motorizada por Bicicleta — CICLOPARANA se caracteriza como uma Politica Publica

construida no modelo Bottom Up”?

A figura 5 demonstra de forma esquemética as diversas fases de uma
politica publica, que inicia com a identificacdo de um problema publico que pode
advir de demandas de uma comunidade ou do governo, ou ainda, demandadas por
organizacdes internacionais, como por exemplo, o “Projeto Vida no Transito”,
proposto a diversos paises pela Organizacdo Mundial da Saude (OMS). A
identificacdo do problema envolve estudos, pesquisas e o dialogo entre os
envolvidos até que esteja claro e definido, para que os tomadores de decisao
aceitem a sua inclusdo na agenda publica que se constituira na proxima etapa do
ciclo. Em seguida comeca a formulagcdo das alternativas visando resolver o
problema publico, esta etapa normalmente conta com a participacdo de atores
publicos e privados. Partindo-se a seguir para as fases de implementacao,

avaliacao, reformulacéo ou extincdo da politica publica, completando-se o ciclo.
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FIGURA 5 - O CICLO DAS POLITICAS PUBLICAS

Ciclo das Politicas Publicas

Identificacdo
do problema

Formacao
da agenda

Avaliacao

Formulac¢ao
de alternativas Implementacao

Tomada
de decisao

FONTE: O autor (2017).

A importancia da andlise do ciclo das politicas publicas esta no fato de que
por meio da organizacdo em etapas, é possivel compreender a sequéncia de
elementos do processo politico administrativo, possibilitando a investigacéo sobre os
atores, suas relacbes de poder e as praticas em cada fase. Frey (2000) indica as
seguintes fases: percepcao e definicdo de problemas, formacéo de agenda (agenda-
setting), elaboracéo de programas, decisdo, implementacédo de politicas e a avalicao
para possiveis alteracfes. Saraiva (2006) define os estagios de: formacdo da
agenda, elaboracdo das alternativas, formulacdo, implementacdo, execucao,

acompanhamento e avaliagao.

A identificacdo do problema publico descreve a diferenca entre o estado da

arte de alguma realidade publica e aquilo que se tem como ideal para a mesma
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situacdo. No caso deste trabalho, o problema publico abordado € o atual padréo de
mobilidade urbana. O tépico 2.1 enfatizou como o modelo de urbanismo focado no
automovel delineou as cidades contemporaneas e as consequéncias desse modelo,
e aponta a alternativa da ampliagdo do uso da bicicleta, como um caminho para a

mobilidade sustentavel a ser buscado.

Para que seja incluido na agenda politica € necessario que o tema seja
reconhecido como um problema publico e esse reconhecimento é demorado,
dependendo da atuacdo dos atores politicos envolvidos. Os grupos de pressao
precisam comprovar a existéncia do problema publico e apontar alternativas para
resolvé-lo, mas a tomada de decisdo sO ird acontecer se a proposta vier
acompanhada de peso politico capaz de sensibilizar os agentes estatais com poder
decisério. Segundo Kindgon (1994), sdo multiplos os mecanismos que alertam para
a existéncia dos problemas. Primeiramente, os problemas chamam atencdo, néo
apenas por pressao politica, mas por seus indicadores e diagndstico que permitem

acessar a dimensédo do problema e identificar necessidades de mudanca.

A fase de formulacdo compreende a elaboracdo de subsidios para a
deliberacéo politica, quando se constréi o diagndstico e as alternativas para a
resolucdo dos problemas detectados, sendo estabelecidas prioridades e avaliagao
de custos. Essa fase envolve uma intensa atividade politica quando os diversos
atores interagem e buscam defender seus interesses, mas €& necessario
conhecimento técnico e persisténcia, até que a proposta ou as propostas
construidas sigam para o processo decisoério da autoridade competente sendo aceita

e formalizada por meio de uma norma juridica.

[...] na fase de elaboracédo de programas e decisdo, aqueles problemas que
foram incluidos na agenda governamental serdo elaborados na forma de
uma politica publica, ou seja, um programa ou acdo de governo para
enfrentamento do problema diagnosticado € considerado relevante,

merecedor de aten¢do e gastos governamentais. (OLIVEIRA, 2013, p. 18).
A implementacao reside nas acdes desenvolvidas por pessoas, grupos ou
organizacdes, publicas ou privadas, direcionadas para atingir os objetivos propostos.
Compreendem as ac¢les préticas no sentido da politica sair do papel, como o arranjo
institucional para o planejamento e execucao, incluindo os recursos humanos,

materiais e financeiros detalhados em programas e projetos.

O acompanhamento é a fase que compreende o processo continuado de
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geréncia da execucdo, com o objetivo de avaliar e se necessério introduzir eventuais
correcdes, visando que os objetivos sejam atingidos. O acompanhamento € uma
ferramenta de gestdo que deve ser aplicada durante todo o ciclo e ndo somente em

uma fase especifica da politica publica.

A Ultima etapa do ciclo das politicas publicas é a avaliacdo, entendida como
a andlise dos efeitos causados pela politica publica na sociedade, com as

consequéncias e realizacfes previstas na etapa de formulacdo ou nao.

Sobre a fase de avaliacéo, Aguilar e Ander-Egg (1994) a definem como uma
forma de pesquisa social aplicada: planejada, sistemética e dirigida; destinada a
identificar as informacdes e dados relevantes para amparar um juizo sobre o valor e
mérito de diferentes elementos que fazem parte de um programa desde a fase de
diagndstico, formulacdo e implantacdo ou de um conjunto de atividades realizadas,
em realizacdo ou a realizar. A fase do ciclo da politica em que a avaliacdo é
praticada € um elemento decisivo dos diferentes tipos de avaliacdo. Uma das
tipologias utilizadas define entre as avaliagOes, dois tipos: ex-ante e ex-post. As
avaliagbes ex-ante consistem no estudo de viabilidade que irdo orientar a
formulacédo e a tomada de decisdo para a efetivacdo da politica. Denominadas por

Draibe (2001) como avaliacdes-diagnostico, atendem aos seguintes objetivos:

e Produzir orientacGes, parametros e indicadores que direcionem a politica,
aprimorando o método a ser usado, a estrutura e as estratégias de
implementacgao.

e Fixar um ponto de partida que permita comparacdes futuras, onde

estamos e onde queremos chegar.

Para Draibe (2001), as avaliacbes ex-post sdo aquelas que ocorrem
simultaneamente ou ap0s a implementagdo da politica e se caracterizam quanto a

natureza em avaliacdo de processo e avaliacdo de resultados.

Como resultado é esperado que as avaliagcbes encaminhem a extingdo ou
aprimoramento das politicas em andamento. Trés possibilidades se colocam: ou as
politicas sd@o extintas; ou continuam com algumas adaptac¢des; ou ainda continuam
nos mesmos moldes em que foram desenhadas. Mas para Oliveira (2013), ndo é

facil analisar o processo como ciclico.
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[...] ndo é tarefa facil a identificagdo do que é uma politica publica
reformulada e o que é uma nova politica publica, tornando-se necessario,
para tal, uma cuidadosa analise dos elementos que deram origem a
determinada politica, verificando se os mesmos — ou parte deles — estao
presentes na “nova politica”. Sendo assim, parece-nos mais apropriado
analisar este processo ndo como ciclicos, mas sim composto por fases, as
“fases do processo das politicas publicas”,[...] (OLIVEIRA, 2013, p. 33).
Nem sempre o processo das politicas publicas se fecha de maneira circular,
algumas vezes se desenvolve sem uma sequéncia temporal visivel, e os diversos

atores interagem e podem participar de uma ou de mais fases.

2.5.3. Os atores das politicas publicas e o papel da Academia.

Uma visdo extremamente limitada da formulacdo das politicas publicas
visualiza apenas a burocracia estatal como responsavel por todo o processo de
construcédo e execucdo. A partir da Constituicdo de 1988 e leis que se seguiram,
conferem a outros atores ndo governamentais uma participacdo em toda elaboracéo,
execucao e monitoramento das politicas publicas. Em um primeiro momento aborda-
se 0 modelo que divide os participantes do processo em dois grupos, 0s atores
governamentais e ndo governamentais. Lambertucci (2009) destaca a importancia

da participacao da sociedade no processo das politicas publicas.

A participagdo social é considerada importante elemento de gestdo e
componente fundamental para a elaboracdo das politicas publicas. As
propostas do programa de governo sao [ou devem ser] construidas a partir
das demandas e necessidades da sociedade. Essas, na medida do
possivel, sdo incorporadas as politicas publicas (LAMBERTUCCI, 2009, p.
74).

Um dos atores, a burocracia estatal ndo € um grupo Unico com as mesmas
aspiracdes e funcbes. Oliveira (2012) descreve que existem o0s servidores de
carreira, e os funcionarios nos chamados “cargos de livre provimento”, homeados
pelos politicos eleitos. Podendo ai surgir um conflito: os interesses “técnicos” dos
servidores de carreira, que em geral tem a preocupacdo com as acdes de longo
prazo (politicas de Estado), e os interesses “politicos” dos funcionarios nomeados
que tém a preocupacdo com as a¢des de curto prazo (politicas de governo). Ainda

gue seja possivel observar uma inversao nesses comportamentos.

Pode-se exemplificar como atores governamentais: o alto escaldo da
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administrac@o publica (presidente, governadores, ministros, secretarios de estado e
outros cargos de alto escaldo do executivo), os funcionarios de carreira,
parlamentares (vereadores, deputados e senadores), membros da justica (tribunais
de contas, ministério publico e judiciario). A participacao dos funcionarios da linha de
frente ou burocratas do nivel de rua citados por Lipsky (1980) é comentada por
Oliveira (2012).

O texto de Michael Lipsky (1980) sobre a burocracia do nivel da rua (street-
level bureaucracy) tornou-se a referéncia no debate da importancia das
agéncias e dos agentes que concretizam o Estado perante o cidadéo
individual, no dia a dia. Mas a relevancia dos atores do baixo escalédo j&
havia sido indicada duas décadas antes. David Mechanic (1962) sublinhou
gue, nas organizacfes complexas, os participantes da base possuem amplo
poder e influéncia que ndo estdo associados as suas posi¢cdes formais. Ele
argumentou que as organizacbes podem ser muito dependentes de seus
membros da linha de frente, porque eles podem obter, manter e controlar
informacdes, pessoas e instrumentos que sdo importantes para o
funcionamento delas e isso da aos agentes poder informal, pois os
superiores hierarquicos estdo destituidos daqueles recursos e ndo podem
regular o uso deles pelos subalternos, a ndo ser ao custo de reduzir a
eficiéncia da organizacdo, o que criaria problemas para eles préprios.
(OLIVEIRA, 2012 p 1555).

O segundo grupo de atores na elaboracao das politicas publicas € o dos néao
governamentais ou a sociedade civil. Este grupo apresenta multiplicidade de
interesses, sendo representado tanto na figura do usuéario dos servigos da politica
publica ou nas organizacbes que lutam pela garantia dos direitos sociais,
econdbmicos ou ambientais dos cidaddos ou das empresas. Pode-se exemplificar
como participantes deste grupo de atores: os grupos de pressao (usuarios, ONGS,
associacOes, federagOes, sindicatos), académicos (estudantes, extensionistas e

pesquisadores), partidos politicos, empresas privadas, a midia e a opiniao publica.

N&o é raro divergéncias de interesse entre os diversos atores envolvidos,
pois nem sempre todos guerem a mesma coisa. Em muitos casos existem
mecanismos de controle social sobre as politicas publicas como: comités,
conferéncias e conselhos, e a tendéncia é cada movimento ter a sua pauta
especifica. Nem o governo, nem a sociedade formam um bloco Unico de interesses.
O quadro 2 relaciona os atores e as fases em que mais comumente atuam segundo

o pensamento de Oliveira (2013).
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QUADRO 2 - ATORES QUE PARTICIPAM DAS FASES DO PROCESSO DE POLITICAS PUBLICAS

Atores

Descricao

Fases em que normalmente atuam

Governamentais

Alto staff da
administracdo publica
(presidente, governadores,
ministros, secretarios de
estado, alto escaldo do
executivo)

- Construcao da agenda

- Formulagéo da politica

- Processo decisorio (em alguns casos em menor
medida — dependendo da atuacéo do legislativo)

Servidores Publicos de
Carreira

- Implementacgéo
- Avaliacao (geralmente em uma demanda oriunda
do alto escalédo)

Parlamentares

- Construcdo da agenda

- Formulacdo da politica (em parceria com o alto
escaldo do executivo)

- Processo decisorio

- Acompanhamento da politica (avaliagdo néo
institucional, por meio de requerimentos de
informacéao, por exemplo)

Membros do sistema de
justica (judiciério e MP)

- Implementacgéo (barrando politicas
ilegais/inconstitucionais ou fiscalizando a
implementacdo de politicas ndo executadas pelo
executivo)

Nao
Governamentais

Grupos de presséo

- Construcdo da agenda
- Acompanhamento da
institucional)

politica (avaliagao

Académicos,
pesquisadores

- Diagnéstico para deteccao do problema publico
- Avalicdo (podendo ou ndo ser uma avaliagdo

Ongs institucional)
- Elaboracao de alternativas (pés-avaliacao e pré-
reformulacdo da politica)

Midia - Construcao da agenda

Académicos,
pesquisadores
Ongs

- Acompanhamento da politica (avaliagdo nao
institucional)

Partidos Politicos e
opinido publica

- Construcdo da agenda
- Acompanhamento da politica (avaliagdo nao
institucional)

FONTE: Adaptado de OLIVEIRA (2013, p. 34).

Como este trabalho focaliza a participacdo da UFPR na construcdo da politica

de ciclomobilidade do estado do Parana, € dado um destaque especial para o papel

da academia no processo das politicas publicas. Matos Pinto (2008) cita Kingdon,

(1994) ao comentar a importancia da academia no processo de politicas publicas.

A educacao superior

Do conjunto de atores ndo-governamentais, o segundo grupo, em ordem de

importancia,

envolve os académicos,

pesquisadores e consultores

(KINGDON, 1994). Esta comunidade contribui, geralmente, apontando
propostas que satisfacam aos interesses politicos e constituam solugées
para os problemas enfrentados. Afetam, portanto, a elaboracdo e selecéo
de alternativas mais do que afetam o conteGdo das agendas
governamentais. (MATOS PINTO, 2008, p. 32).

€ uma ferramenta capital

para operar as
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transformacdes necessarias no mundo contemporéneo. Segundo Buarque (1994),
no passado, a universidade patrocinou um dos maiores passos da humanidade,
emancipando o pensamento de dogmas e gerando avancos cientificos. Deve atuar
articulando, poder publico, organizacbes sociais e 0 mercado, para gerar
conhecimento que possa orientar solu¢des e/ou produtos, agindo como um campo
neutro carregado de responsabilidade social e ambiental. Também deve responder
aos anseios da sociedade, proporcionando uma formacédo que aproxime o saber
académico de problemas concretos. A esséncia da universidade estd na sinergia
criada pelo eixo: ensino, pesquisa e extensdo, que se conectam e se

complementam. Sobre isto, Siqueira (2005) discorre:

A necessidade de desenvolver simultaneamente o treinamento profissional
(ensinar), a capacidade para buscar e produzir conhecimento (pesquisar) e
a formacdo de cidaddos (educar) € um desafio que se impbe a
universidade, exigindo curriculos inter e transdisciplinares. A exclusado de
gualguer um desses elementos significaria configurar outro tipo de agéncia
de ensino superior diferente das universidades (SIQUEIRA, 2005, apud
NAKAMORI, 2015, p. 113).

Existem diversos modelos de universidade, mas 0 ensino superior desperta

na sociedade diversas expectativas, retratadas no pensamento de Calderon (2004).

[--] formar profissionais; desenvolver pesquisa cientifica; contribuir para o
desenvolvimento econdmico, social e tecnolégico do pais; melhorar a
gualidade de vida da populacao; incentivar a cultura e a arte; assessorar 0
poder publico; prestar servicos e consultorias para o aprimoramento das
empresas; fornecer informacdes e andlises sobre a economia; contribuir
para erradicar a fome, o analfabetismo, a pobreza; aprimorar o servico de
salde; assessorar na formulacdo de politicas publicas [...] (CALDERON,
2004, p.105).

A universidade tem obrigacdo de estar na vanguarda das solugdes e das
alternativas para o desenvolvimento eco-sdcio-ambiental, visando melhoria da
qualidade de vida da populacdo da regido em que esta inserida. O ensino, a
pesquisa e a extensao formam o cerne da vida académica, a indissociabilidade entre
essas atividades € o caminho para produzir conhecimentos que possam servir a
sociedade. O ensino e a pesquisa devem estar articulados com a extensdo para
benificiar a sociedade além-muros da universidade. Por seu papel de vanguarda
entre os atores sociais, a universidade deve formar profissionais sensiveis as novas
realidades e necessidades sociais contemporaneas, produzindo pesquisa e gerando
conhecimento ndo para acumular producdo cientifica nas prateleiras de suas

bibliotecas, mas para contribuir com a transformacéao da sociedade.
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Transcreve-se a Missédo, os Principios e os Valores da UFPR, divulgados no

site da instituicdo, os quais evidenciam seu carater formador e transformador:

MISSAO
e Fomentar, construir e disseminar o conhecimento, contribuindo para a
formacgéo do cidadao e o desenvolvimento humano sustentavel.

e PRINCIPIOS

e Universidade publica, gratuita, de qualidade e comprometida
socialmente.

¢ Indissociabilidade entre Ensino, Pesquisa e Extenséo.

e Liberdade na construgdo e autonomia na disseminacdo do
conhecimento.

e Respeito a todas as instancias da sociedade organizada.

e VALORES

e Comprometimento com a construcdo do saber e formacdo de
profissionais competentes e compromissados socialmente.

e Ambiente pluralista, onde o debate publico é instrumento da convivéncia
democratica.

e Preservacao e disseminacao da cultura brasileira.

e Proposicdo de politicas publicas.

e Comprometimento da comunidade universitaria com a Instituicdo.

e Gestdo participativa, dindmica e transparente comprometida com
melhores condi¢Bes de trabalho e qualidade de vida.

e Eficiéncia, eficacia e efetividade no desenvolvimento das atividades
institucionais.

¢ Isonomia no tratamento dispensado as Unidades da Instituicéo.

o Respeito aos critérios institucionais usados na alocagéo interna de
recursos.

(UFPR, ndo paginado).

Pode-se observar a similaridade com o descrito anteriormente na visdo dos

autores citados, como o papel da academia e a Misséo os Principios e os Valores da

UFPR, que constam no site da instituig&o.

Como formadora de profissionais para os setores publico e privado e
segmento importante da sociedade a academia também contribuiu para implantar a
cultura vigente de planejamento urbano insustentavel, mas pode contribuir para
reverté-la. A responsabilidade social da universidade impde a realizacdo de
pesquisas e atividades de extenséo fornecendo subsidios para solu¢des inovadoras,
e exercendo por meio da extensdo universitaria o papel de articulagdo entre a
sociedade civil, movimentos sociais e o poder publico, contribuindo com subsidios
para a quebra de paradigmas e a proposicao de politicas publicas inovadoras. Em
relacdo a mobilidade urbana, percebe-se problemas no modelo atual e que 0 mesmo

necessita de solu¢des ambientalmente sustentaveis.
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2.5.4. Modelos de implantagéo de politicas publicas

Segundo Sabatier (1997) o processo de implementacdo de politicas publicas
pode ser dividido em trés tipos: top-down, bottom-up e hibrido. O primeiro é aquele
que é concebido centralmente pelas altas esferas do poder publico, que emite
ordens para os demais niveis da hierarquia estatal, € implantado de “cima para
baixo”, ficou conhecido como enfoque top-down, porque define a existéncia de uma
organizacao central que assume o controle dos fatores politicos, organizacionais e
técnicos e a divisdo de responsabilidades. Oliveira (2013) comenta sobre o modelo

top-down.

Este modelo parte de uma visdo do ciclo de politica puablica como um jogo
com duas etapas distintas: formulacdo e implementacéo da politica. Além de
separada, a etapa da formulacéo é vista como ndo problemética, sendo os
problemas da implementacdo advindos, principalmente, de dificuldades
enfrentadas na prépria implantagéo da politica. (OLIVEIRA, 2013, p.21).

Para Rua e Romani (2013) o modelo top-down também é chamado de
‘implementacdo programada”, tendo como inicio a premissa de que a
implementacdo comeca com uma deliberagcdo do governo central, a qual determina
a relacdo entre os objetivos da politica publica apontado pelas liderancas politicas e

os diferentes niveis da burocracia a fim de alcancar os resultados esperados.

O segundo modelo € praticamente a antitesse do primeiro, € demandado e
estruturado pela rede de atores envolvidos entre estes a sociedade civil e os
funcionérios publicos (street level burreaucracy) que trabalham diretamente com o
contexto proposto para a politica publica a ser construida, denominada modelo
bottom-up. Neste modelo, pressupde-se que a politica ndo se define no topo da
piramide da administragdo, mas no nivel concreto de sua execucgdo. Os atores
envolvidos adaptam os comandos vindos de cima a necessidade do publico alvo e
as praticas possiveis de implantacdo pelo servico publico, sendo construida de
“baixo para cima”’. Rua e Romani (2013) enfatizam a participacdo da base da

sociedade neste modelo de implantacdo de politicas publicas.

Nessa vertente a implementacdo expressa um amplo e intenso processo
de negociacdo no interior de redes de implementadores, com papel
crucial da base social, das organizacbes implementadoras e da
burocracia a nivel de rua. Ndo se trata do simples abuso do poder
discricionario pela burocracia: os diversos atores distribuidos na base da
sociedade é que formatariam a policy.( Rua e Romani, 2013 p.12).
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No modelo bottom-up a implementacdo é entendida como resultado de um
processo sistémico, por meio do qual os diversos atores interagem e a politica se
mantém em formulacdo durante as fases do processo. Este enfoque destaca o fato
de que decisdes que idealmente pertencem ao terreno da formulacdo sé sao
tomadas durante a fase de implementacdo. As diferencas entre os modelos top-

down e bottom-up séo destacadas por Oliveira (2013).

Contrariamente a abordagem do tipo top-down, no bottom-up, 0s processos
de negociagdo mantém-se ao longo da implementacdo das politicas
provocando efeitos sobre o seu desenho. Assim, ganham centralidade nesta
abordagem as barganhas, estratégias e redes sociais envolvidas no
processo de implantacdo. (OLIVEIRA, 2013, p.22).

Algumas das caracteristicas dos modelos Top-down e Bottom-up séo

sintetizadas na figura 6 que apresenta o quadro proposto por Pulzl e Treib (2007).

FIGURA 6 — CARACTERISTICAS DOS MODELOS TOP-DOWN E BOTTOM-UP

TOP-DOWN

BOTTOM-UP

Parte das decisdes
politicas para a execugao
administrativa.

Estratégia de Pesquisa

Parte dos burocratas
individuais para as
redes administrativas.

Fazer previsoes e oferecer

Descrever e explicar a

Objetivo da Analise

recomendagoes politicas. implementagao.

Nao ha estagios diferenciados,
ha uma fusao dos diversos
momentos.

Composto por estagios ou

Modelo de Processo Politico ;
fases em um ciclo.

Carater do Processo de
Implementac¢ao

Resolucao de problemas

Direcdo hierarquica. i
’ q descentralizada.

Modelo de Democracia

Subjacente Elitista.

Participativa.

Fonte: adaptado de Pulzl e Treib, 2007

Destaca-se ainda que no modelo bottom-up, a politica pode se modificar

substancialmente, durante a fase de implementacdo, resultado de novas

negociacdes e decisdes nesse periodo, reiniciando por vezes o ciclo da politica.
O terceiro modelo € um misto que adapta tanto as necessidades pelo alto

escaldo como as verificadas pela burocracia de rua. O modelo denominado modelo

hibrido por Sabatier, é explicado por Oliveira (2013).
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[...] a proposta de “modelo hibrido” de Sabatier inova ndo ao selecionar
pontos positivos de cada uma das abordagens que abarca, mas sim ao
identificar os distintos “niveis” que envolvem uma dada politica publica,
como se fosse uma “cebola”’, com suas varias camadas, quanto mais
profunda a camada, mais dificil de ser alterada, tanto pelos formuladores,
guanto pela rede de atores sociais que participam de sua implementacao.
(OLIVEIRA, 2013, p.25).

O estudo da fase de implementacdo busca responder por que algumas
politicas tem sucesso e outras ndo, considerando como definicdo do processo de
implementacdo o momento em que acdes de atores publicos ou privados séo
executadas visando cumprir 0os objetivos definidos em fases anteriores para

solucionar ou amenizar o problema publico.

2.5.5. Politica de Mobilidade Urbana Sustentavel no Brasil

O planejamento urbano é uma ferramenta utilizada para formatar, construir e
gerenciar o espago urbano com o objetivo de melhoria da qualidade de vida nas
cidades. O planejamento € norteado por um arcabouco legal. Neste tépico abordam-
se exemplos de legislacdo que consideram a sustentabilidade e a bicicleta como
componentes da mobilidade urbana no Brasil. Segundo descreve o ministério das
Cidades (2007).

[...] é cada vez mais presente na sociedade atual o desejo de deixar um
ambiente saudavel para as futuras geracdes, sendo o planejamento urbano,
as politicas publicas e a sociedade os elementos primordiais para obtengéo
de transformacdes positivas neste sentido nas cidades (BRASIL, 2007b,
p.12).

A Constituicdo Federal de 1988 incluiu, pela primeira vez na historia do
Brasil, um capitulo especifico para a Politica Urbana, por meio do “Estatuto das
Cidades”, lei n.° 10.257/2001. O Estatuto garante o direito as cidades sustentaveis,

preservando o direito a terra urbana, a moradia, ao saneamento ambiental, a

infraestrutura urbana, ao transporte, aos servicos publicos, ao trabalho e ao lazer.

A inclusdo social passa a ser focalizada de maneira mais contundente na
acao publica, abordando também as questdes de mobilidade urbana/ acessibilidade,

indicando um novo processo de construcdo que considera a participacao popular.

O Cadigo de Transito Brasileiro (CTB), aprovado em 1997, pela primeira vez
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reconhece a bicicleta como integrante do sistema de transito, e define normas claras
gue abordam o uso da bicicleta. S&do regras de conduc¢éo da bicicleta, organizagao
da sinalizacdo voltada ao ciclista, limitacdo aos veiculos motorizados e de

comportamento para o uso compartilhado das vias publicas.

Destacam-se, os artigos 21 e 24 do novo CTB que incluem a bicicleta como
um dos integrantes do transito, em rodovias, estradas e vias urbanas. Também
abordam a questéo, os artigos 58, 59, 68 e 201 do CTB que conferem prioridade a

bicicleta e ao ciclista, definem regras de circulacdo e equipamentos obrigatoérios.

Art. 21

Compete aos o6rgaos e entidades executivos rodoviarios da Unido, dos
Estados, do Distrito Federal e dos Municipios, no ambito de sua
circunscrigéo:

[...]

Il planejar, projetar, regulamentar e operar o transito de veiculos, de
pedestres e de animais, e promover o desenvolvimento da circulacdo e da
seguranca de ciclistas; [...]

Art. 24

Compete aos 6rgdos e entidades executivos de transito dos Municipios, no
ambito de sua circunscri¢éo:

[...]

Il planejar, projetar, regulamentar e operar o transito de veiculos, de
pedestres e de animais, e promover o desenvolvimento da circulacdo e da
seguranca de ciclistas; [...]

Art. 58

Nas vias urbanas e nas rurais de pista dupla, a circulacdo de bicicletas
devera ocorrer, quando nao houver ciclovia, ciclofaixa ou acostamento, ou
guando ndo for possivel a utlizacdo destes, nos bordos da pista de
rolamento, no mesmo sentido de circula¢do regulamentado para a via, com
preferéncia sobre os veiculos automotores.

Pardgrafo dnico. A autoridade de transito com circunscricdo sobre a via
podera autorizar a circulacdo de bicicletas no sentido contrario ao fluxo dos
veiculos automotores, desde que dotado o trecho com ciclofaixa.

Art. 59

Desde que autorizado e devidamente sinalizado pelo 6rgdo ou entidade
com circunscrigdo sobre a via, sera permitida a circulagédo de bicicletas nos
passeios.

Art.68

[...]

81.° O ciclista desmontado, empurrando a bicicleta, equipara-se ao pedestre
em direitos e deveres. [...]

Art. 105

Sdo equipamentos obrigatérios dos veiculos, entre outros a serem
estabelecidos pelo CONTRAN:

[...]

VI para as bicicletas, a campainha, sinalizacdo noturna dianteira, traseira,
lateral e nos pedais, e espelho retrovisor do lado esquerdo. [...]

Art. 201

Deixar de guardar a distancia lateral de um metro e cinquenta centimetros
ao passar ou ultrapassar bicicleta:

Infracdo — média; Penalidade — multa.

(BRASIL,1997, ndo paginado)
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O novo cbdigo de transito brasileiro representou avancos para o uso da
bicicleta, mas segundo Belotto (2009):

[...] o CTB reconhece a bicicleta como veiculo e estabelece tanto direitos
como deveres para seus condutores. Este € um marco legal ja instituido
desde 1997, mas sua implementacéo necessita de um conjunto de outros
instrumentos, tais como boas praticas de desenho urbano, infraestrutura
cicloviaria, sinalizagdo adequada, campanhas educativas e fiscalizagdo
efetiva para que a bicicleta possa contribuir efetivamente para a melhoria do
trénsito no Brasil. (BELOTTO, 2009, p.43).

Em 2003 foi criado o Ministério das Cidades que materializou a participacéo
da sociedade nas politicas urbanas quando realizou a primeira conferéncia das
Cidades em 2003, criando o Conselho das Cidades (ConCidades) que € um 6rgao
colegiado de natureza consultiva e deliberativa que integra a estrutura do Ministério
das Cidades e sua criacdo foi regulamentada a partir do 2004 com a Politica
Nacional de Desenvolvimento Urbano — PNDU. Um dos seus objetivos € viabilizar o
debate em torno das politicas urbanas, € composto por diversos segmentos da
sociedade (Ong’s, movimentos populares, entidades profissionais, académicas e
sindicais) e do poder publico, permitindo, desta forma, a participacdo da sociedade
civil no processo de tomada de decisbes sobre as politicas executadas pelo
Ministério das Cidades nas areas de habitacdo, mobilidade urbana e transporte,

saneamento ambiental e planejamento territorial.

O novo Ministério langa o Programa Brasileiro de Mobilidade por Bicicleta —
Bicicleta Brasil, instituido pela Portaria Mcid n.° 399, de 22 de setembro de 2004,
comemorado como o dia mundial sem carros. O programa foi concebido devido ao
reconhecimento da existéncia de problemas de mobilidade, deficiéncias no
transporte publico e de circulacdo nas cidades brasileiras. Problemas como:
acidentes de transito, congestionamentos e poluicdo do ar, sdo diagnosticados por
especialistas como oriundos do uso exagerado do transporte individual por
automovel. Desde 2009 esta tramitando no Congresso Nacional um projeto de lei
para transformar o “Bicicleta Brasil” em uma politica de estado, e s6 em junho de
2017 o PL 6479/09 é aprovado na Camara dos Deputados e segue para o Senado

conforme noticiado pela Agéncia Camara de Noticias em 07/06/2017.

A Comissédo de Constituicao e Justica e de Cidadania aprovou nesta quarta-
feira (7), em carater conclusivo, a criagdo do Programa Bicicleta Brasil
(PBB) em municipios com mais de 20 mil habitantes. O Projeto de
Lei 6474/09, do deputado Jaime Martins (PSD-MG), segue agora para
andlise do Senado. O PBB sera financiado com 15% do valor arrecadado


http://www2.camara.leg.br/camaranoticias/noticias/TRANSPORTE-E-TRANSITO/144931-PROJETO-CRIA-PROGRAMA-DE-INCENTIVO-AO-USO-DE-BICICLETAS.html
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com multas de transito. Entre outros objetivos, pretende promover a
integracdo das bicicletas ao sistema de transporte publico coletivo; apoiar
estados e municipios na instalacéo de bicicletarios publicos e na construcéo
de ciclovias e ciclofaixas; e promover campanhas de divulgacdo dos
beneficios do uso da bicicleta. (BRASIL, 2017, ndo paginado)

A adocdo de medidas mitigadoras pode compensar 0 continuo crescimento
da frota nacional de veiculos automotores, auxiliando para transformacdo da
mobilidade urbana no Brasil. A infraestrutura existente € deficitaria e faltam
investimentos nos meios de transporte ativos e ndo motorizados, e uma das opgdes
€ o0 incentivo a ampliacdo do uso da bicicleta, meio de transporte alternativo que
possui diversas qualidades como: baixo custo para aquisicdo e manutencao;
utilizacdo de pequeno espacgo urbano para sua guarda e circulacdo; contribui com o
meio ambiente por ndo ser poluente. Integrado aos demais modos de transporte
publico, amplia-se sua eficiéncia. Maciel (2015) destaca que a bicicleta tem potencial

para contribuir com a melhoria da mobilidade urbana.

A bicicleta é uma solucéo simples para problemas complexos. E necessario,
mais do que nunca, recorrer ao potencial deste meio de transporte na busca
de saidas para os desafios que se impdem a nossa sociedade — mobilidade,
meio ambiente e salde. Além desses grandes beneficios, a bicicleta tem o
poder de movimentar a economia de uma maneira peculiar e muito positiva,
propiciando especialmente a distribuicdo de renda (MACIEL, 2015, p.21).

Apesar de muitas pessoas utilizarem a bicicleta como meio de transporte
(segundo a ANTP 2007 a bicicleta é responsavel somente por 3% dos
deslocamentos nas cidades brasileiras), a infraestrutura para esse modal é reduzida,
sendo necesséria a implantacdo de politicas publicas que promovam a seguranca
dos ciclistas, de maneira a estimular novos adeptos, pois a ampliacdo do uso da

bicicleta pode colaborar com a diminuicdo dos congestionamentos, com a reducao

da emissao de poluentes e a consequente melhoria da saude da populacao.

Na mesma Portaria Ministerial que cria o programa em 2004 encontram-se
também, os objetivos, acdes e instrumentos do Programa Brasileiro de Mobilidade

por Bicicleta Bicicleta Brasil:

Art. 1.°

| Constituem objetivos do Programa Bicicleta Brasil:
a) estimular os governos municipais a implantar sistemas cicloviarios e um
conjunto de acBes que garantam a seguranca de ciclistas nos
deslocamentos urbanos;
b) inserir e ampliar o transporte por bicicleta na matriz de deslocamentos
urbanos;
¢) integrar o transporte por bicicleta aos sistemas de transportes coletivos;
d) reduzir o custo com transporte, principalmente da populacdo de menor
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renda;
e) difundir o conceito de mobilidade urbana sustentavel;
f) estimular os meios ndo motorizados de transporte.
Il Constituem a¢Bes do Programa Bicicleta Brasil:
a) capacitar pessoal para elaboracdo de projetos e implantacdo de
sistemas cicloviérios;
b) estimular a integracdo da bicicleta com os demais modais de transporte
publico;
¢) estimular o desenvolvimento tecnolégico;
d) estimular a integracdo das ag8es dos diferentes niveis de governo;
e) sensibilizar a sociedade para efetivacdo do programa;
f) fomentar a implantacéo de ciclovias.
IIl Constituem instrumentos do Programa Bicicleta Brasil, a serem utilizados
pelo Ministério das Cidades:
a) publicagdo de material informativo e de capacitagéo;
b) realizacdo de cursos e seminarios nacionais e internacionais;
c) edicdo de normas e diretrizes;
d) realizacdo e fomento de pesquisas;
e) implantacdo de banco de dados;
f) fomento da implementag¢édo de programas municipais de mobilidade por
bicicleta;
g) criacao de novas fontes de financiamento;
h) divulgacéo das boas politicas.
(PORTARIA MCID N.° 399, 2014)

O Programa Bicicleta Brasil € coordenado pela Secretaria Nacional de
Transporte e da Mobilidade Urbana (SEMOB), que integra a estrutura do Ministério
das Cidades, e suas despesas de implantacdo séo responsabilidade do Programa
de Mobilidade Urbana e Gestédo da Politica de Desenvolvimento Urbano do referido
Ministério.

Silva (2012) exalta o Programa Caminho da escola do Ministério da
Educacao e critica a pouca efetividade do Programa Bicicleta Brasil: o Ministério da
Educacao, com o Programa Caminho da Escola, executou acao relevante no que diz
respeito ao fomento da politica de mobilidade urbana por meio da bicicleta, o
Ministério das Cidades, por sua vez, fica apenas com a estrutura operacional e
precaria do Programa Bicicleta Brasil, promovendo eventos esporadicos e fomento

lento da cultura do ciclismo.

Desde sua criagdo (2003), o Ministério das Cidades realizou cinco
conferéncias nacionais das cidades (CNC), a ultima em novembro de 2013. A
Resolucdo n.° 34/2004, do CONCIDADES, no art. 8° institui o Plano Diretor de
Transporte e da Mobilidade (PLANMOB), instrumento da politica de desenvolvimento
urbano, integrado ao Plano Diretor do municipio, da regido metropolitana ou da
regido integrada de desenvolvimento para as cidades com mais de cem mil

habitantes.
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Art. 8.°

Nos casos previstos pelo art. 41, §2.° do Estatuto da Cidade, o plano de
transporte urbano integrado, ora denominado de Plano Diretor de
Transporte e da Mobilidade, devera contemplar os seguintes principios e
diretrizes gerais:

| Garantir a diversidade das modalidades de transporte, respeitando as
caracteristicas das cidades, priorizando o transporte coletivo, que é
estruturante, sobre o individual, os modos ndo motorizados e valorizando o
pedestre;

Il Garantir que a gestdo da Mobilidade Urbana ocorra de modo integrado
com o Plano Diretor Municipal;

IIl Respeitar as especificidades locais e regionais;

IV Garantir o controle da expansdo urbana, a universalizacdo do acesso a
cidade, a melhoria da qualidade ambiental, e o controle dos impactos no
sistema de mobilidade gerados pela ordenacdo do uso do solo. (BRASIL-
MINISTERIO DAS CIDADES, RESOLUCAO N.° 34, 2005).

Outro marco importante e de impacto em todo o territério nacional € a lei n.°
12.587, de 03/01/2012, que instituiu as diretrizes da Politica Nacional de Mobilidade
Urbana, as quais objetivam dotar os municipios de instrumentos para melhorar as
condicbes de mobilidade das pessoas nas cidades brasileiras. Os trés primeiros

artigos da Lei da Mobilidade Urbana refletem a importancia da iniciativa.

Art. 1° A Politica Nacional de Mobilidade Urbana é instrumento da politica de
desenvolvimento urbano de que tratam o inciso XX do art. 21 e o art. 182 da
Constituicéo Federal, objetivando a integracéo entre os diferentes modos de
transporte e a melhoria da acessibilidade e mobilidade das pessoas e
cargas no territério do Municipio.

Paragrafo Unico. A Politica Nacional a que se refere o caput deve atender ao
previsto no inciso VIl do art. 2.° e no §2.° do art. 40 da Lei n.° 10.257, de 10
de julho de 2001 (Estatuto da Cidade).

Art. 2° A Politica Nacional de Mobilidade Urbana tem por objetivo contribuir
para 0 acesso universal a cidade, o fomento e a concretizacdo das
condicdes que contribuam para a efetivagdo dos principios, objetivos e
diretrizes da politica de desenvolvimento urbano, por meio do planejamento
e da gestdo democratica do Sistema Nacional de Mobilidade Urbana.

Art. 3° O Sistema Nacional de Mobilidade Urbana é o conjunto organizado e
coordenado dos modos de transporte, de servicos e de infraestruturas que
garante os deslocamentos de pessoas e cargas no territério do Municipio.
81.° S0 modos de transporte urbano:

| motorizados; e

Il nAo motorizados.

(BRASIL, 2012, ndo paginado).

A politica de mobilidade urbana com foco no individuo resulta em
desenvolvimento de cidades mais justas, saudaveis e sustentaveis garantindo a
liberdade de ir e vir e a preservacdo ambiental. Cidades mais saudaveis e
sustentaveis promovem qualidade de vida para os habitantes atuais e o0 uso

consciente dos recursos sem 0 prejuizo para a qualidade de vida das futuras

geragoes.
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Para Nakamori (2015) o modelo de planejamento urbano que concedeu
durante décadas, prioridade ao transporte individual por automdével, estd mostrando
sinais de saturacdo e contribuindo para o aquecimento global. Por isso torna-se
importante uma mudanca no planejamento da mobilidade urbana, sendo necessaria
a adocdo de um modelo que promova politicas que desestimulem o uso do
transporte individual motorizado e de outros meios de transporte ndo sustentaveis.
Para implantar tais politicas publicas existem obstaculos que demandam mudanca
cultural, pois segundo Silva (2009) medidas de restricdo ou de desincentivo ao
automoével sdo impopulares e tém alto custo politico, pois, grande parte da
populacao rechaca mudancas que a afastem de sua zona de conforto.

Ciente dos problemas, Barczark e Duarte (2012), indicam que é necessario
reduzir os deslocamentos motorizados e incentivar a utilizacdo de modais
ambientalmente corretos, como é o0 caso do transporte publico e os nao
motorizados. E necesséario modificar o pensamento e a cultura de utilizacdo de

motorizacao individual para os ambientalmente corretos.

Para tanto, € necesséria a combinacdo de alternativas que védo do
melhoramento tecnolégico dos motores ao planejamento urbano e de
transporte para, ao mesmo tempo reduzir o impacto ambiental da
motorizacdo e aumentar a qualidade e eficiéncia dos transportes urbanos
(BARCZARK; DUARTE, 2012, p.14).

Apesar de ja existirem diversas iniciativas de governos nos niveis federal,
estadual e municipal em relacdo a criacdo e implantacdo de politicas publicas de
mobilidade urbana sustentavel, ha desafios para que estas se tornem eficasses e
perenes, e de fato politicas de estado. Toda mudanca cultural é lenta e gradual,
assim, todo esforco em prol da tematica, coopera para a instauragcdo de uma nova

cultura de mobilidade.
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3. METODO

Neste capitulo, apresenta-se o0 “passo a passo” no trajeto executado ao
longo do estudo, destacando como o conhecimento foi construido e em que base se

chegou as conclusoes.

A pergunta de pesquisa é: em que medida o Programa Paranaense de
Mobilidade N&o Motorizada por Bicicleta - CICLOPARANA se caracteriza como

uma politica publica construida e operacionalizada no modelo Bottom-up?

O caminho tracado para responder a pergunta de pesquisa aborda a
passagem entre a apresentacdo e deteccdo do problema publico e as acbes do
movimento que trabalhou para o reconhecimento da importancia da tematica
mobilidade sustentavel, até sua inclusdo na agenda politica do governo e a

consequente materializacdo como politica publica.

Para caracterizar e apresentar o “problema publico” a revisao teorica
focalizou a literatura sobre desenvolvimento no periodo pés-segunda guerra
mundial, sustentabilidade, ecodesenvolvimento, planejamento urbano com enfoque

na mobilidade urbana, mobilidade sustentavel/ciclomobilidade e politicas publicas.

Para embasar as etapas de como a ciclomobilidade entrou na agenda
politica e a concretizacdo da politica publica estadual, este estudo procurou
compreender 0s seus ciclos, papel do estado/governo, academia e da sociedade

civil em relacdo a implantacao de politicas publicas.

Para identificar os principais fatores e atores que contribuiram para a criagao
de um decreto estadual, com politicas norteadoras que reconhecem e integram a
bicicleta no conjunto das acdes de mobilidade no estado do Paran& e como ocorreu
a sua construcdo, compara-se a narrativa dos fatos, com os ciclos das politicas
publicas. Baptista (2011) destaca a importancia da abordagem dos ciclos das

politicas publicas:

Talvez a principal contribuicdo da ideia do ciclo da politica seja a possibilidade
de percepcao de que existem diferentes momentos no processo de construgédo
de uma politica, apontando para a necessidade de se reconhecer as
especificidades de cada um destes momentos, possibilitando maior
conhecimento e intervencao sobre o processo politico. (BAPTISTA, 2011, p.04).

Na narrativa foi usada técnica da observacao participante, pois o préprio



70

autor se constituiu em um dos protagonistas desde as primeiras “pedaladas” do
movimento cicloativista paranaense no inicio dos anos 2000, auxiliado pelo
testemunho de outros atores com participacao entre a deteccédo do problema publico
e a publicacdo do decreto 1517/2015. Também € usada a pesquisa documental por
meio de documentos disponibilizados pelo Governo do Estado do Parana. Para
Godoy (1995), o exame de materiais de natureza diversa, que ainda ndo receberam
um tratamento analitico, ou que podem ser reexaminados, buscando-se novas e/ou

interpretacbes complementares, constitui pesquisa documental.

A palavra “documentos”, neste caso, deve ser entendida de uma forma ampla,
incluindo os materiais escritos (como por exemplo, jornais, revistas, diarios,
obras literarias, cientificas e técnicas, cartas, memorandos, relatérios), as
estatisticas (que produzem um registro ordenado e regular de varios aspectos
da vida de determinada sociedade) e os elementos iconograficos (como, por
exemplo, sinais, grafismos, imagens, fotografias, fimes). “Tais documentos sao
considerados “primarios” quando produzidos por pessoas que vivenciaram
diretamente o evento que estd sendo estudado, ou “secundarios”, quando
coletados por pessoas que ndo estavam presentes por ocasido da sua
ocorréncia. (GODQY, 1995, p.21).

Um desenho esquematico que relaciona o ciclo das politicas publicas com o

contetido abordado durante a pesquisa pode ser visualizado na figura 7.

FIGURA 7 - DESENHO DA PESQUISA/CONTEUDO

Desenvolvimento

Modelo Capitalista
Urbanismo pés 2° Guerra
Mobilidade Urbana

Meio Ambiente
Sociedade, Governo e Estado
Ciclo de Politicas Publicas
7 Politica de Mobilidade Urbana

Sustentavel no Mundo no Brasil
€ no Parana

Papel da Academia

O Ciclo Parané

Decreto 1.517/2015

Grupos de Pressdo
Cicloativistas
Acaderma

Midia

Sociedade Civil

FONTE: O autor (2017).
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3.1. PROCEDIMENTOS DE COLETA DE DADOS

O método escolhido para nortear esta pesquisa € o “estudo de caso”. Tal
escolha se deve em razdo de que a principal proposta desta pesquisa € descrever
“como” e “por que”, foi criado o Programa CICLOPARANA. O estudo de caso foca
desde o surgimento do movimento cicloavivista no Parand, relatando algumas das
suas ac¢les, que em sinergia com as acdes desenvolvidas pelo Programa Ciclovida
na UFPR, formaram um grupo de pressao até que finalmente o governo estadual
reconhece-se 0 problema publico e abrisse a sua agenda para a causa da
ciclomobilidade. Portanto faz um estudo sobre as acdes de um grupo especifico,
relatando como esse grupo pressionou até a abertura da agenda politica e
posteriormente participou da formulacdo de um Programa que pretende estimular a

ciclomobilidade no estado.

O estudo de caso é uma investigacdo que trata sobre uma situacao
especifica, procurando encontrar as caracteristicas e o que ha de essencial nela,
contribuindo para compreender melhor os fenébmenos individuais, 0s processos
organizacionais e politicos da sociedade. E uma ferramenta utilizada para entender
a forma e os motivos que levaram a determinada decisdo. Conforme Yin (2010) o
estudo de caso é uma estratégia de pesquisa que compreende um método que
abrange a observacdo de um fenbmeno, um grupo de pessoas ou uma instituicao
utilizando-se de abordagens especificas de coleta e andlise de dados. Creswell

(1994) define estudo de caso como 0 processo em que:

O pesquisador explora uma simples entidade ou fendmeno limitado pelo
tempo e atividade (um programa, evento, processo, instituicdo ou grupo
social) e coleta detalhada informacdo utilizando uma variedade de
procedimentos de coleta de dados durante um periodo de tempo definido.
(CRESWELL, 1994, p.12).

Para responder se o Decreto 1517/2015 pode ser considerado uma politica
publica construida e operacionalizada no modelo “Bottom-up”, percebe-se que é
necessario um referencial tedérico que apresente o problema publico, neste estudo a
mobilidade urbana, procurando entender “por que” este estado da arte se
estabeleceu. Na sequéncia é necessario descrever “‘como” aconteceu a sua

construcdo: da detcgcao do problema, a atuagédo dos grupos de presséo, a abertura
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da agenda, a formatacdo do decreto, para posteriormente desenvolver a analise.
Assim percebe-se a identidade com o pensamento de Yin (2010), autor referéncia

sobre esse método de pesquisa cientifica:

Em geral, os estudos de caso representam a estratégia preferida quando se
colocam questdes do tipo “como” e “por que”, quando o pesquisador tem
pouco controle sobre os acontecimentos e quando o foco se encontra em
fendbmenos contemporaneos da vida real (YIN, 2010, p.19).

O recorte temporal do estudo de caso proposto para esta pesquisa aborda o
fendbmeno de advocacy® em favor da mobilidade sustentavel, acontecido em um
periodo aproximado de dez anos, retrocedendo do momento em que o decreto
1517/2015 foi publicado, e como se trata da observacdo de um fendmeno
contemporaneo, a pesquisa apresenta mais uma caracteristica que justifica a

escolha do método do estudo de caso, pois segundo Yin (2010).

[...] o estudo de caso é uma investigacdo empirica que investiga um
fendbmeno contemporaneo em profundidade e em seu contexto de vida real,
especialmente quando os limites entre o fenbmeno e o contexto ndo sao
claramente evidentes. (YIN, 2010, p. 39).

A intencd@o do estudo de caso € esclarecer decisfes a serem tomadas. Ele
investiga o fendmeno contemporaneo partindo do seu contexto real, usando
multiplas fontes de evidéncias. Para justificar que o objeto, o programa estadual
CICLOPARANA escolhido para ser o tema de andlise desta pesquisa pode ser
investigado utilizando-se o estudo de caso, Franco (1990) explica que o estudo de
caso pode ser empregado em uma variedade de objetos diferentes a serem

pesquisados.

O caso pode ser uma instituicdo, uma escola, um curriculo, em evento, um
grupo, uma pessoa, etc. Constitui em uma instancia provocadora do estudo
de mediacbes que concentram a possibilidade de explicar a realidade
concreta (FRANCO, 1990. apud COSTA et al., 2013, p. 52).

Segundo Costa (2013) a opc¢ao pelo método do estudo de caso também se
mostra adequada quando se lida com uma grande variedade de problemas teéricos

e descritivos. O uso deste método visa desenvolver modelo compreensivel,

6Advocacy €, basicamente, um lobby realizado entre setores (ou personagens) influentes na
sociedade. E na realizacdo de processos de comunicacdo, reunides entre os interessados e 0s
pedidos entre essas influéncias que se da o verdadeiro advocacy, que pode ter varias vertentes,
como social, ambiental ou cultural.
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descrevendo padrbes de comportamento que possibilitem a tomada de decisao
sobre o objeto estudado ou a proposi¢cao de uma acao transformadora.

Para o resgate histérico do surgimento e atuacdo do movimento cicloativista
paranaense, o envolvimento da academia na tematica, e a construcao do decreto
1517/2015, usaram-se principalmente a observacédo participante por meio da
vivéncia do autor, e a consulta a documentos de 6rgdos publicos do Parana e do
Programa CICLOVIDA, reportagens relacionadas com a Mobilidade Urbana
vinculadas com o caminho histérico para o desenvolvimento da politica publica

estadual de ciclomobilidade.

O método do estudo de caso € adequado para entender o papel da
sociedade civil e o da academia, com enfoque na atuacdo do Programa CICLOVIDA
da Universidade Federal do Parana, na sensibilizacdo dos tomadores de decisédo
para a importancia da ampliacdo do uso da bicicleta como meio de transporte,
pratica esportiva e de lazer, e na constru¢do do decreto 1517/2015, que oficializa a

politica publica no estado do Parana.

Este trabalho € uma pesquisa qualitativa, pois busca descrever o
comportamento de determinado grupo-alvo e ndo tem como objetivo contabilizar
qguantidades como resultado. Relacionando o0 objetivo tracado para o
desenvolvimento desta pesquisa com o0 pensamento de autores de metodologia
cientifica como Marconi e Lakatos (2010), Richardson (2012), Gil (2008) e Oliveira
(2007), sobre o método qualitativo, observa-se que na pesquisa qualitativa as
respostas ndo sdo objetivas, os entrevistados ou o autor, estdo mais livres para
apontar os seus pontos de vista sobre o objeto de estudo. Pesquisa qualitativa € o
método de investigacdo cientifica que se foca no carater subjetivo do objeto

analisado, estudando as suas particularidades e experiéncias individuais.

A pesquisa é participante devido a participacdo do autor na militancia pro-
bicicleta desde o surgimento do movimento cicloativista paranaense. O objeto
estudado esta intrinsecamente vinculado com a trajetéria pessoal, profissional e
académica do autor, totalmente relacionada ao tema e passa pela sua contribuigéo
no grupo técnico que escreve o decreto 1517/2015, publicado em maio de 2015, que
institui 0 Programa Paranaense de Mobilidade ndo Motorizada por Bicicleta e

culmina com a sua nomeagdao como representante da UFPR no Conselho
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Paranaense de Ciclomobilidade. A possibilidade do autor ou dos entrevistados
serem testemunhas e/ou atores protagonistas da narrativa sobre o fendmeno

observado é registrada no pensamento de Cabruja, Ifiiguez e Vasquez (2000).

“O mundo esta atravessado por narrativas e narragdes, e € precisamente
este atravessamento que constitui o mundo. Para tornar a realidade
inteligivel, necessitamos recorrer a uma narracdo desta realidade, porém,
por sua vez, sdo as narracdes e narrativas que se entrecruzam e dialogam
entre si que outorgam realidade ao mundo que vivemos. [...] Mediante
nossas relagfes e praticas acessamos a um mundo construido, porém
simultaneamente contribuimos para a sua construcdo. Neste processo de
construgdo do mundo a partir da narratividade, as identidades, do eu e do
outro sdo elaboradas por meio de mdultiplas narracdes que contamos que
nos contam e gque contamos a outras pessoas sobre nossas vidas e sobre
multiplas narragdes que ouvimos contar [..] (CABRUJA; INIGUEZ;
VASQUEZ, 2000, p..65).

Outra indicacdo de que se trata de pesquisa qualitativa, € a utilizacdo do
meétodo do estudo de caso, auxiliado pelas ferramentas da observacao participante e
da pesquisa documental para descrever agdes dos sujeitos que contribuem para o
estabelecimento de politicas publicas de mobilidade sustentavel no estado do
Parand, que se tornam possiveis em decorréncia da articulacdo entre movimentos
sociais, poder publico e a academia, contribuindo para a criagdo do Programa
Paranaense de Mobilidade Ndo Motorizada por Bicicleta — CICLOPARANA.

A andlise € realizada por meio do confronto entre o ciclo das politicas
publicas e o descrito no relato do histérico sobre a atuacdo do movimento
cicloativista, e da participacdo da Universidade Federal do Parana, até o tema
“‘mobilidade sustentavel” entrar na agenda do governo estadual e evoluir para a
construcdo e publicacdo do Decreto 1517/2015, respondendo se o Programa
Paranaense de Mobilidade N&o Motorizada por Bicicleta — CICLOPARANA se
caracteriza como uma Politica Publica construida e operacionalizada no modelo

Bottom-up.
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4. CICLOPARANA

Este capitulo focaliza a discussdo sobre a mobilidade urbana no Estado do
Parana. Para introduzir a abordagem serdo expostos alguns dados referentes a
demografia, economia, malha rodoviaria e frota de veiculos automotores, fatores que
podem influenciar na escolha do modal de transporte utilizado. Sdo destacados
também os Foruns da Agenda 21 e de Mudancas Climaticas, instancias que foram a
porta de entrada para a discussdo da mobilidade sustentavel no ambito do governo
do estado. Integram ainda este capitulo outros tdpicos que contextualizam a
tematica da ciclomobilidade no Parana: O histérico sobre 0 movimento cicloativista
no estado e o Programa CICLOVIDA da UFPR, pioneiro na introducédo da tematica
no meio académico paranaense e um articulador entre o0 movimento cicloativista e o
poder publico na gestacdo da politica publica, e a constru¢cédo do decreto 1517/2015,
que criou 0 CICLOPARANA.

4.10 ESTADO DO PARANA E A MOBILIDADE URBANA

O Parana tem uma area total de 199.880 km2 e possui 399 municipios. Em
termos populacionais, segundo o IBGE (2016), o Parana representa 5,5% da
populacao do Brasil, 11.242.720 pessoas, apresenta uma densidade demogréfica de
55,85 (hab/km2), com 85,3% dos habitantes composto por populagao urbana, tendo
a capital Curitiba como seu municipio mais populoso, com 1.893.997 pessoas. Dos
seus 399 municipios: oito tem mais de 200.000 habitantes, doze municipios
apresentam populagéo entre 100.000 e 200.000, entre 50.000 e 100.000 habitantes
séo 15 cidades, 57 municipios possuem a populacéo entre 20.000 e 50.000 pessoas
e 305 sédo pequenos municipios com menos de 20.000 habitantes. A economia do
estado, segundo IPARDES (2013) é a quarta maior do pais, representando 6,3% do

PIB nacional e a renda anual per capita estadual € de R$ 30,3 mil.

Alguns numeros que se relacionam diretamente ao tema deste estudo e
demonstram a forca do segmento automovel/combustivel no estado, dizem respeito
a industria de transformacado que atingiu em 2013, um total de R$ 78 bilhdes, sendo

o setor industrial automobilistico responsavel por 20,99% e o de combustiveis por
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13,13%, representando mais de um tergo deste total.

Segundo a Secretaria de Estado de Infraestrutura e Logistica (SEIL), o
Parana possui uma malha rodoviaria total com 120.854,8 km, sendo 3.889,30 km de
rodovias federais, 12.103,86 km de rodovias estaduais e 104.861,70 km sob a
responsabilidade dos municipios. Cabe ressaltar que do total de mais de 120 mil
quildbmetros do sistema viario estadual, 20 mil sdo pavimentados e 99 mil néo
possuem pavimentacdo (SEIL 2016). A figura 8 apresenta o mapa rodoviario do

estado.

FIGURA 8 - MAPA RODOVIARIO DO PARANA

FONTE: Guia geografico do Parana

O DETRAN do Parané informa que em dezembro de 2016 existia uma frota
de 6.849.066 veiculos automotores registrados no estado (DETRAN-PR 2016, néo
paginado).

Fazendo-se uso de numeros oficiais do estado expostos anteriormente,

pode-se calcular que em fevereiro de 2017 a taxa per capita habitante por veiculo do
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do estado é 1,64, por veiculo, contra uma média nacional de 4.17, que coloca o
Parana como um dos estados mais motorizados do Brasil. Outro calculo possivel de
ser demonstrado € numero de veiculos por quildmetro de malha viaria, que se

apresenta em 56,67 veiculos por quildmetro linear.

Quase nao existem dados sobre infraestrutura cicloviaria ou do uso da
bicicleta no Parana assim traremos exemplos de algumas cidades, das quais foi
possivel conseguir informacdes confiaveis, ou através de sites dos municipios ou por

meio de pesquisas e trabalhos académicos relacionados a ciclomobilidade.

Comecamos falando de trés cidades do litoral paranaense, onde existe um
forte uso da bicicleta as informacdes sdo de trabalhos académicos. A primeira é
Antonina, cidade com mais de trezentos anos e dezenove mil habitantes.
Anualmente em julho recebe o Festival de Inverno da UFPR e durante trés anos
seguidos a partir de 2014 contou com oficinas ofertadas pelo Programa CICLOVIDA,
que nos dois primeiros anos promoveu oficina denominada “Diagnéstico e proposta
de melhoria do uso da bicicleta pela comunidade escolar’, durante os trabalhos
foram aplicados aproximadamente dois mil questionarios para se tracar um perfil de
mobilidade da comunidade das escolas estaduais do municipio, o numero de
questionarios aplicados representa mais de dez por cento da populacdo da cidade.
Também foi realizado o estudo do sistema viario e outras situacdes relacionadas
com a mobilidade urbana. A cidade é a segunda do Parand com menor niumero de
carros per capita com 5,41 habitantes por veiculo, em contrapartida apresenta uso
da bicicleta por 13% de sua comunidade escolar, mais de quatro vezes a média

nacional.

Existe apenas uma ciclovia na cidade com pouco mais de trés quilémetros
de extensdo, mas as pessoas fazem o uso compartilhado das vias e se sentem
seguras. A percepcdo de seguranca evidenciada nos resultados da pesquisa
realizada pelo CICLOVIDA é valorizada por Couto (2016).

Por fim, salienta-se que uma das principais constatacfes da pesquisa foi a
percepcdo de seguranca da comunidade local em relagdo a sua mobilidade
urbana, sentimento que deve ser divulgado, potencializando para atracéo de
mais visitantes ao municipio, através da imagem de cidade histérica, mas
ao mesmo tempo moderna, porque acompanha a tendéncia mundial de
respeito a cultura local e pratica uma mobilidade urbana que permite a
convivéncia dos diversos modais com seguranca, promovendo integracao
social e respeito ao meio ambiente. Ideal buscado por urbanistas de todas
as grandes cidades do mundo e que, em Antonina, ja se configuram como
habitos culturais enraizados. (COUTO et al., 2016, p.156).
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Detectado o potencial para o desenvolvimento do cicloturismo em Antonina a
oficina realizada pelo CICLOVIDA durante o Festival de Inverno em 2016 mapeou
quatro roteiros para passeios de bicicleta na cidade litoranea, criando um folder com

os trajetos, conforme se visualiza na Figura 9.

FIGURA 9 - ROTEIRO DE CICLOTURISMO DO CENTRO HISTORICO DE ANTONINA
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FONTE: CICLOVIDA/UFPR (2016).

EM Matinhos, municipio com uma populacdo aproximada de trinta mil
habitantes, o TCC em Gestao Publica na UFPR, “Metodologia para a elaboracéo de

A~

um circuito cicloviario: O caso do municipio de Matinhos — Parana”, de autoria de
Luiz Fernando Zelinski da Silva. O estudo propde um circuito cicloviario que atenda
demandas locais. O municipio apresenta a taxa de motorizagdo per capita de 2,15
habitantes por veiculo. O estudo fez contagem de fluxo em trés pontos dos mais
movimentados da cidade, indicando a média do percentual de uso da bicicleta nos
trés locais em 14% de uso do modal bicicleta em Matinhos, nimero bem préximo ao

encontrado na pesquisa do CICLOVIDA em Antonina.

O municipio tem dois trechos de ciclovia, um pela orla entre o balneario de
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Caioba e o centro de Matinhos e outro na PR 508, que ndo chegam a totalizar dez
quildmetros. Silva (2015) propde um circuito com quatorze quildbmetros que conecte
esses pontos e atenda outras regides onde foi detectada demanda por infraestrutura

para bicicleta. A proposta pode ser visualizada na figura 10.

FIGURA 10 - PROPOSTA DE CIRCUITO CICLOVIARIO PARA MATINHOS
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FONTE: DA SILVA (2015).

Paranagua cidade fundada em 1648, e segundo o IPARDES (2017) com o
maior porto de exportacdo de grdos do Brasil atualmente tem uma populagao
préxima dos cento e cinquenta mil habitantes. O TCC em Gestdo Ambiental pela
UFPR “Mobilidade Urbana Sustentavel: Estudo do Sistema Cicloviario de

Paranagua, Parana”, de autoria de Rodolfo Rodrigues Lisboa de Miranda apresenta
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uma analise das condi¢des de uso do sistema cicloviario, faz a contagem do trafego
de ciclistas em pontos da cidade e uma analise in loco com registro fotografico e
aplicacdo de um questionario com ciclistas sobre a infraestrutura para bicicleta na
cidade. Produz como resultado um mapa do sistema cicloviario de Paranagua e as

condi¢cbes de uso deste mesmo sistema.

A cidade portuaria tem 2,63 habitantes por veiculo. A infraestrutura para
bicicleta possui 20.500 metros de ciclovias e 9.500 metros de ciclofaixas, somando
trinta quildbmetros de extensdo. (MIRANDA, 2014). A diferenca entre ciclovia e
ciclofaixa, estad exemplificada nas figuras 11 e 12 por meio das ilustracdes e
definicdes presentes no Guia CICLOVIDA-UFPR Pedalando na Cidade, (BELOTTO,
NAKAMORI, FONSECA, 2016, p.27). CICLOFAIXA é uma faixa das vias de trafego,
geralmente no mesmo sentido de dire¢cdo dos automdveis. Normalmente € separada

do transito de veiculos automotores por pintura ou instalacéo de refletivos.

FIGURA 11 - ILUSTRAGCAO DE CICLOFAIXA

FONTE: BELOTTO, NAKAMORI, FONSECA (20186).

CICLOVIA é segregada fisicamente do trafego automovel. Podem ser
unidirecionais ou bidirecionais e € em regra geral adjacente as vias de circulacdo do
automovel ou em corredores verdes independentes da rede viaria.
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FIGURA 12 - ILUSTRAGAO DE CICLOVIA

FONTE: BELOTTO, NAKAMORI, FONSECA (2016).

Miranda (2014) realizou a contagem de ciclistas em pontos da cidade, mas
como nédo foi realizada contagem dos outros modais no mesmo trecho, ndo é
possivel assegurar o percentual do uso da bicicleta entre os varios modais utilizados
para deslocamento em Paranagua. A mesma situacdo se repete em relacdo aos
qguestionarios que foram aplicados exclusivamente aos ciclistas com o objetivo de
tracar um perfil dos mesmos com informacdes de origem e destino e a opinido sobre
as condicbes de uso da infraestrutura cicloviaria local. O estudo apresenta
informacdes sobre o perfil dos ciclistas parnanguaras e constréi uma imagem com a
avaliacdo do estado de conservacao da infraestrutura cicloviaria da cidade que pode

ser visualizada na figura 13.
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FIGURA 13 - CONDICOES DO ESTADO DE CONSERVACAO DO SISTEMA CICLOVIARIO DE
PARANAGUA
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FONTE: MIRANDA (2014).

Dos 30.000 metros de extensé@o de malha cicloviéria, 3.450 metros ou 11,5%
apresentam boas condi¢cdes de uso. Aproximadamente 14.545 metros ou 48,5% em
condicBes regulares de uso, e 12.005 metros ou 40% do sistema cicloviario ndo esta

em boas condi¢des para o uso (MIRANDA 2014).

Com uma populacdo proxima dos dois milhdes de habitantes, Curitiba foi
uma das primeiras cidades do Brasil a implantar ciclovias entre os anos 1970 /80,
porém a infraestrutura implantada naquela época considerava a bicicleta como lazer
e conectava o0s parques da cidade, circundando o centro sem ligacdo direta
bairro/centro, destino da maioria das pessoas que deseja fazer uso da bicicleta de
maneira funcional, como meio de transporte para os deslocamentos entre

casal/trabalho, e ou estudo, e ou compras, ou seja, objetivo distinto do lazer.

Dividindo-se a frota registrada de 1.405.123 veiculos em Curitiba pela
quilometragem de seu sistema viario 4.737 km, obtém-se o numero de 297 veiculos
por km linear, que indica que se todos os veiculos transitassem nas vias urbanas ao
mesmo tempo faltaria espago no sistema viario curitibano para acomodar tantos

veiculos. A Secretatia Municipal de Transito (SETRAN) estima que somente 1/3 da
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frota sai as ruas todos os dias. A taxa de motorizagcdo de Curitiba € de 1,34

habitantes por veiculo e Curitiba ostenta o titulo de capital mais motorizada do pais.

Desde os anos oitenta a infraestrutura para bicicleta ficou estagnada, sem a
construcdo de novos trechos, passando a receber novos investimentos somente no
final da primeira década do século XXI. A atual rede cicloviaria de Curitiba é
retratada no mapa do Instituto de Pesquisa e Planejamento Urbano de Curitiba -
IPPUC (2016) conforme a Figura 14.



FIGURA 14 - MAPA DA INFRAESTRUTURA CICLOVIARIA DE CURITIBA

FONTE: IPPUC (2016).
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Com a retomada dos investimentos na infraestrutura para a bicicleta ocorrida
nos ultimos anos a capital paranaense possui em 2017 uma rede cicloviaria proxima
dos duzentos quilémetros, divididos entre ciclovias, ciclofaixas, ciclorrotas e vias

calmas, definidas a seguir.

CICLORROTA é definida como um caminho apenas com sinalizacdo de
adverténcia, € uma rota para os ciclistas, sem uma separacao fisica ou pintura de
espaco demarcado na via de rolamento, normalmente em ruas com baixo transito de
veiculos motorizados, € um trajeto para que o ciclista chegue ao seu destino. O
exemplo da sinalizacdo de adverténcia para o transito de bicicletas pode ser

conferido na figura 15. (BELOTTO, NAKAMORI, FONSECA, 2016, p.28).

FIGURA 15 - ILUSTRAGAO DE CICLORROTA

FONTE: BELOTTO, NAKAMORI, FONSECA (2016).

VIA CALMA é uma criacédo curitibana com infraestrutura implantada nas vias
estruturais, na via lindeira a canaleta do BRT e possui uma pintura tracejada no
bordo da pista, representando que o0 espaco € prioritario ao ciclista (ndo de uso
exclusivo), praticamente é uma sinalizacdo horizontal do artigo 58 do CTB que

preconiza que nas vias e rodovias onde nao houver ciclovia ou ciclofaixa a
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prioridade do bordo da pista é para o ciclista. Exemplo de via calma é visualizado na
Figura 16. (BELOTTO, NAKAMORI, FONSECA, 2016, p.28).

FIGURA 16 — ILUSTRAGAO VIA CALMA

FONTE: BELOTTO, NAKAMORI, FONSECA (2016).

Curitiba apresenta um percentual de uso da bicicleta préximo da média
nacional, em torno de 3%, mas seu uso vem crescendo na cidade, como pode ser
observado em recente pesquisa do IPPUC, em um dos eixos estruturais do sistema
viario, onde foi implantado o novo conceito de infraestrutura viaria, a “Via Calma”,
destacado na reportagem: “Em trés anos, numero de ciclistas dobrou na 1.2 Via

Calma de Curitiba”, do jornal on line da Gazeta do Povo (2017).

A Ultima contagem de trafego na Avenida Sete de Setembro, realizada pelos
técnicos do Instituto de Pesquisa e Planejamento de Curitiba (IPPUC) em
novembro de 2016, mostra que o nimero de ciclistas que utiliza a via para o
deslocamento diario dobrou. De 2013, ano anterior a implantagdo da Via
Calma, para 2016, o numero diario de ciclistas dobrou na via, passando de
528 para 1.226. Somente de 2015 para 2016, o crescimento no nimero de
pessoas que andam de bicicleta na via foi de 19,38%. No mesmo periodo,
houve também um aumento no nimero de carros na avenida, mas menos
expressivo, de cerca de 6%. (GAZETA DO POVO, 2017, nédo paginado).

Assim percebe-se que a implantagcdo de infraestrutura que represente

seguranca para o ciclista € um fator indutor importante para a adesdo de novos
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usuarios ao modal bicicleta.

Londrina, conhecida como a capital do café, possui uma populacdo em torno
de 550.000 habitantes, sendo a segunda cidade mais populosa do Parana e a
terceira da regido sul do Brasil. O Instituto de Pesquisa e Planejamento Urbano de
Londrina (IPPUL) realizou, no ano de 2006, mil entrevistas para analise da
circulacdo do transporte ndo motorizado por bicicleta, focando as vias com elevada
circulacdo de trafego e as maiores empresas do municipio. As entrevistas foram
divididas em quinhentas consultas com usudrios cativos da bicicleta e quinhentos
cidadaos que utilizam outras formas de deslocamento, como pedestres, usuarios de
Onibus e proprietarios de veiculos particulares. A andlise dos dados possibilitou a
identificacdo dos vetores das viagens dos ciclistas e a constru¢cdo de uma proposta
de Rede Cicloviaria para Londrina. Nova pesquisa com ciclistas foi realizada pela
Diretoria de Transito e Sistema Viario do IPPUL no ano de 2013, ampliando a coleta
de dados para atualizacédo da proposta. Desde 2006 Londrina tem o projeto de uma
ampla e ousada rede cicloviaria, totalizando 318,8 km de ciclovias e ciclofaixas,
demonstrada na figura 17, IPPUL (2017).



FIGURA 17 - PROPOSTA DE REDE CICLOVIARIA PARA LONDRINA
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Apesar da ousada rede cicloviaria proposta em 2006 e atualizada em 2013,

pouca coisa saiu do papel, pois, o proprio IPPUL informa em 2017 que a capital do
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café conta com menos de trinta e quatro quildmetros de infraestrutura cicloviaria

implantada.

Maringa, também no norte do estado, é considerada uma das cidades mais
arborizadas e limpas do pais. De acordo com o Instituto Brasileiro de Geografia e
Estatistica — IBGE (2015) possui uma populacdo pouco acima dos 400.000
habitantes. Sua Regido Metropolitana conta com 754.570 habitantes. Neri (2012)
analisa a cidade quanto a relevo, clima, tamanho e regiées urbanas, propondo locais
com potencial atracdo/geracado de deslocamentos cicloviarios e conclui que a cidade
tem um potencial cicloviario muito alto, sendo possivel desenvolver projetos
cicloviarios em todas as regides, conforme demonstrado na figura 18 onde se
observa a abrangéncia da rede cicloviaria proposta e sua conexao com 0s pontos de

interesse e indutores de viagens.

FIGURA 18 - COBERTURA DAS AREAS DE INTERESSE CICLOVIARIO DE MARINGA

MARINGA -COBERTURA DAS AREAS DE INTERESSE CICLOVIARIO
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O site Odiario de Maringa, em reportagem publicada em maio de 2017 faz
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menc¢ao ao estudo de Neri (2012), salientando que o mesmo identificou o potencial
da cidade em receber 95 km de ciclovias, constituindo uma rede cicloviaria funcional,
que interligaria todos os seus bairros, mas segundo a Secretaria Municipal de
Planejamento e Urbanismo de Maringa (SEPLAN), a cidade conta atualmente com

21,3 km de pistas projetadas e 4,8 km de percurso estdo em execucao.

A seguir abordam-se a os Féruns da Agenda 21 e de Mudancas Climaticas,
instancias que foram a porta de entrada para a discussédo da mobilidade sustentavel

em nivel de governo estadual.

4.1.1 Agenda 21 e o Férum Paranaense de Mudancgas Climaticas Globais.

Neste tOpico apresentam-se a Agenda 21 estadual e o Forum paranaense de
mudancas climéticas, seus principais objetivos e acdes. Tal abordagem se faz
necessaria, pois as duas iniciativas versam sobre os impactos do modelo de
desenvolvimento insustentavel adotado pela sociedade contemporédnea e a
necessaria mudanca de comportamento para a busca da sustentabilidade. Ambas
foram fundamentais para o inicio da discussdo sobre mobilidade sustentavel com o
governo estadual. Existe amplo material de divulgac@o das iniciativas na pagina no
site da Secretaria de estado do meio ambiente (SEMA’) com publicacées préprias e

correlatas, materiais sobre seu historico, objetivos e atividades desenvolvidas.

A Agenda 21 é resultado de um documento assinado em 14/06/1992, no Rio
de Janeiro por 179 paises, durante a “Conferéncia das Nagdes Unidas sobre Meio
Ambiente e Desenvolvimento” — Rio 92, podendo ser apresentada como um
“‘instrumento de planejamento participativo visando o desenvolvimento sustentavel”.
Para que a agenda se torne realidade € imprescindivel que exista a participacdo e o
envolvimento de toda a comunidade através do diagnostico participativo da realidade
local, da elaboracdo e implementacdo do Plano Local de Desenvolvimento

Sustentavel.

Conforme sua proposta, a Agenda 21 nao deve ser um “programa” ou

" SEMA — Secretaria Estadual do Meio Ambiente e Recursos Hidricos, Rua Desemargador Motta,
3384, Mercés, Curitiba-Pr, CEP 80.430-200.
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‘projeto” desse ou daquele governo, prefeitura, ONG, empresa, ou que trate
somente da questdo ambiental. Deve procurar as reais causas dos problemas e
propor um plano de curto, médio e longo prazo visando agir sobre a causa para
solucionar o problema de forma definitiva, buscando o desenvolvimento sustentavel.
Importante salientar que o desenvolvimento sustentdvel s6 ocorre quando a
atividade econbmica promove a justica e a inclusao social, além de preservar o0 meio

ambiente.

O decreto estadual n® 2547 de 04/02/2004 criou o “Forum Permanente da

Agenda 21 Parana”, com as seguintes atribui¢des:

| - definir as a¢Bes da Agenda Estadual, a partir de temas norteadores
indicados pela sociedade paranaense, e sob a perspectiva de construcao de
metas e estratégias do desenvolvimento sustentavel,

Il - sistematizar as a¢Bes definidas sob a forma de documento denominado
Agenda 21 Parana;

lll - estabelecer formas de implementacdo desta Agenda pelo Governo e
pela Sociedade;

IV- dar inicio aos trabalhos de implementacdo das a¢bes da Agenda, em
uma dimensdo emergencial, de curto, médio e longo prazo, segundo os
temarios propostos nos Seminarios Macrorregionais das Conferéncias
Estaduais de Meio Ambiente, Saude e Cidades — 2003 e outros documentos
de notdria importancia a sustentabilidade ambiental,

V- instituir instncias regionais de debates e de mobilizacdo publica com
vistas a dar visibilidade as acdes pretendidas e consubstanciar o processo
construtivo da Agenda 21 Parana;

VI - efetuar as articulagbes necessarias para o cumprimento do Decreto em
vigor, enaltecendo os principios de precaucéo, de responsabilidade e de
participagdo publica.

(PARANA DECRETO 2547, 2004)

As instituicbes de ensino superior tiveram sua responsabilidade de
participacdo na Agenda 21 do Parana aumentada quando, em 2007, aconteceu a
assinatura do “Pacto 21 Universitario”, que estabeleceu um compromisso firmado
entre as Universidades e outras Instituicdes de Ensino Superior (IES) na busca de

alternativas sustentaveis, cuja viabilizacdo se daria por meio do ensino, da pesquisa,

da extenséo e de agbes especificas.

A partir de 2010 o Forum Permanente da Agenda 21 Parana, com base nos
temas norteadores, organizou-se em grupos tematicos de trabalho: direitos humanos
e todas as formas de vida; padrbes de producdo e consumo; recursos naturais e
biodiversidade; infraestrutura e integracao; pesquisa, inovacgéo, ciéncia e tecnologia;

governanca e empoderamento.

A mobilidade sustentavel passou a ser pautada no GTT de Infraestrutura e
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Integracdo. A participacdo da UFPR na agenda 21 e a insergéo da ciclomobilidade
nas discussdes voltara a ser pautada durante a narrativa sobre o caminho para a
construcdo do CICLOPARANA.

As atividades do Forum Paranaense de Mudancas Climaticas comecaram
por volta de 2007 com a denominagao de “Comité de Mudancgas Climaticas Globais”,
sendo oficializado por meio do decreto 9085 de 04/10/ 2013, o “Férum Paranaense
de Mudancgas Climaticas Globais”, que visa conscientizar e mobilizar a sociedade
paranaense no que se refere a discussao e tomada de posicdo sobre o fendbmeno

das mudancas climaéticas globais.

Dentre as acdes realizadas desde a sua oficializagdo em 2013, merece
destaque a elaboracédo do Inventario Estadual de emissfes por fontes e setores de
emissao e remocao de Gases de efeito estufa (GEE), instrumento que visa subsidiar
a proposicao de medidas de mitigacdo de emissdes. Na introducdo da publicacéo
sobre os resultados do inventario € enfatizado o objetivo do documento:

O Governo do estado do Parana, por meio da Secretaria de Estado do Meio
Ambiente e Recursos Hidricos - SEMA e, mais especificamente, da
Coordenadoria de Mudancas Climéticas, definiu o arcabouco legal e
administrativo para a formulacé@o de politicas publicas e a¢bes coordenadas
voltadas & gestédo climatica no Estado. Como parte das a¢bes previstas na
Lei 17.133/2012, que institui a Politica Estadual de Mudanca do Clima, a
gual é regulamentada pelo Decreto n°® 9.085/2013, o estado do Parana
apresenta os resultados do seu Primeiro Inventario de Emissdes Antropicas
Diretas e Indiretas de Gases de Efeito Estufa (GEE) e de Agentes
Climaticos de Curta Duragdo, com o objetivo de estabelecer o perfil de
emissdes do Estado. (PARANA, 2015, p.4).

O inventario focalizou o periodo 2005/2012 e detectou que o setor de
energia é o responsavel pelo maior volume de emissdes com 48,66% seguido pelos
setores de Agropecuéaria, Florestas e Outros Usos da Terra (AFOLU) com 37,94%,
Processos Industriais e Uso de Produtos (IPPU) com 8,11% e residuos com 5,29%.
O texto presente na publicacdo comenta a participacdo dos transportes nas

emissOes do setor de energia € destacada.

Para o setor Energia, os resultados indicam uma predominancia das
emissdes de gases de efeito estufa advindas do subsetor Atividades de
utilizacdo de combustivel. Dentre as categorias de atividades emissoras,
destaca-se Transporte. (PARANA, 2015, p.10).

Em evento realizado em 2016 para apresentacdo dos resultados do

inventario paranaense, o grupo de técnicos responsavel pela elaboracéo do trabalho
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destaca que se projeta um aumento das emissdes entre 50% e 104% até 2020 em
relacdo a 2005, e que o setor de energia deve ser alvo de iniciativas mais incisivas
para reducdo de emissdes. Em relacdo a Mobilidade urbana e Transporte regional, o
estudo recomenda estimulo ao etanol e ao biodiesel e a elaboracéo de estudos de
otimizacdo multimodal e de demanda para orientar a oferta de infraestrutura
buscando uma reducdo média de 2% nas emissfes anuais do subsetor de

transportes.

Em uma das reuniées do Forum de mudancas climéaticas ocorrida em 2013,
o autor foi abordado pelo entdo Secretario Estadual do Meio Ambiente Luiz Eduardo
Cheida, com a seguinte indagacao: “O que o governo do estado pode fazer a favor
da bicicleta?” A resposta para a pergunta e 0 que se passou a partir dai sera

retratado no topico que aborda como se deu a constru¢do do CICLOPARANA.

4.2 O MOVIMENTO CICLOATIVISTA PARANAENSE

Ja foi abordado em topico anterior o cicloativismo no mundo e no Brasil,
agora sera descrito o surgimento do movimento cicloativista no Parana. Um dos
poucos apontamentos escritos € o registrado na dissertacdo de mestrado em
Sociologia Politica da UFSC, “Da galera da bike ao cicloativismo” de autoria de
David Couto (2015) que focaliza o movimento em Curitiba a partir do ano de 2005. O
resgate histérico sobre o cicloativismo no Parana aborda o estudo de Couto, além

das memoarias do autor, que participou do movimento desde o seu inicio.

As acdes da UFPR para promover a cultura da bicicleta iniciam em 2003,
apO0s uma pesquisa sobre habitos de vida realizada no Programa Institucional de
Qualidade de Vida da UFPR (PIQV) que constatou um percentual de 65% de
sedentarios entre os servidores da universidade. O incentivo ao uso da bicicleta na
comunidade universitaria comecou como uma ferramenta para combater o
sedentarismo, no inicio essas ac¢des estavam vinculadas ao Programa de Qualidade
de Vida.

As acdes de promocéo da bicicleta em outros estados contribuiram para o
fortalecimento de a¢bes proé bicicleta no Parana, como o langamento da “Plataforma

Catarinense de Mobilidade Sustentavel’ nos dias 22 e 23/07/2004 em Floriandpolis -
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SC que contribuiram para impulsionar a iniciativa da UFPR. O evento contou com a
presenca dos holandeses do Interface for Cycling Expertise (ICE), técnicos do
governo federal e de estados brasileiros e de cicloativistas de Santa Catarina, S&o
Paulo e Rio de Janeiro onde o movimento ja atuava e marcou o lancamento do
Programa Catarinense. Um dos palestrantes foi o arquiteto Antdnio de Mattos
Miranda, ex-técnico da Empresa Brasileira de Planejamento de Transportes
(GEIPOT), consultor do Ministério dos Transportes e um dos autores da Publicacéo

“Planejamento Cicloviario: Diagnéstico Nacional”, (Brasil, 2001).

Em agosto de 2004 foi realizada reunido na Pro-Reitoria de Recursos
Humanos e Assuntos Estudantis da UFPR (PRHAE) que abrigava o PIQV, com o
objetivo de desenvolver acbes de incentivo da bicicleta. Representando a UFPR
estavam presentes 0 autor e a assessora da Pro Reitoria, a Professora Edmeire
Cristina Pereira, e convidados externos: Antonio de Mattos Miranda, Roberto Coelho
criador do passeio Bike Nigth® e pioneiro do Audax® no Parané e o Professor Adir
Romeo conhecido pela sua dedicacdo ao ciclismo, como atleta, técnico e dirigente
da Federacdo Paranaense de Ciclismo. Como resultado foi sugerida a criagdo de um
projeto vinculado ao PIQV para incentivar o uso da bicicleta que recebeu o nome
proposto por Miranda “CICLOVIDA”.

Em 2005, com a participacdo de algumas pessoas que ja se agrupavam no
CICLOVIDA/UFPR e integrantes de grupos de pedaladas de Curitiba e com apoio de
uma empresa de publicidade, houve a tentativa da fundacdo de uma ONG a
“‘Mobilciclo”, mas por divergéncia entre os seus participantes, a iniciativa néo

prosperou e em poucos meses a ONG foi extinta.

Também em 2005 por iniciativa do coletivo de artistas Interlux, iniciou em

Curitiba 0 movimento batizado de Bicicletada®®, que em algumas cidades brasileiras

® Bike Nigth Curitiba; passeio noturno semanal de bicicleta criado pelo ciclista Roberto Coelho nos
anos 90, comecou acontecendo as sextas feiras e posteriormente com o apoio da Prefeitura

Municipal passou h& acontecer nas tercas feiras saindo do Largo da Ordem.
® Audax é o nome dado no Brasil a um evento ciclistico ndo-competitivo e de longa distancia,
conhecido internacionalmente pelo nome de Randonneur. A modalidade é regida mundialmente pelo
Audax Club Parisien.

° Massa Critica (do inglés Critical Mass) ou Bicicletada (termo usado na maioria das cidades
brasileiras e em Portugal e Mogambique) € um evento que ocorre tradicionalmente na Ultima sexta-
feira do més em muitas cidades pelo mundo, onde ciclistas, skatistas, patinadores e outras pessoas
com veiculos movidos a propulsdo humana, ocupam seu espaco nas ruas. Os principais objetivos séo
divulgar a bicicleta como um meio de transporte, criar condices favoraveis para o uso deste veiculo
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€ chamado de Massa Critica, movimento que comecou em Séo Francisco — EUA, o
Critical Mass. Sobre os primeiros passos do cicloativismo em Curitiba David Couto

(2015) destaca a participacdo do coletivo de artistas interlux.

No ano de 2005, um dos membros do Interlux, que posteriormente atuaria
como um dos principais, sendo o principal, protagonistas do cicloativismo
em Curitiba, chegou ao ateli€é, numa reunido do Interlux, com a ideia, trazida
de Sé&o Paulo, existéncia do Critical Mass em todo o mundo e sua proposta
de retomar as ruas dos carros para as pessoas, questionando seu transito
funcional, sua divisdo social, seus maleficios para a salde e bem estar,
através da bicicleta. Perspectivas que estavam completamente em sintonia
com a ideologia por tras das a¢des do coletivo. (COUTO, 2015, p.122).

Inicia-se a Bicicletada de Curitiba. Um misto de passeio e/ou passeata, e/ou
celebracdo, e/ou protesto, que tem aspecto ludico e autbhomo, apresenta-se como
uma invasao de ciclistas que surge sem avisar, preenche as ruas causando um caos
momentaneo retomando o espaco tido como exclusivo dos automédveis, sem
qualquer autorizagao oficial, mas na realidade exercendo, apenas o direito legal de ir

e vir usando o sistema viario uso que é previsto no cédigo de transito Brasileiro.

O movimento apresenta caracteristica descontraida e festiva celebrando o
uso da bicicleta e o seu direito de transitar pelas vias urbanas. Com pessoas e
bicicletas fantasiadas, tendo determinado apenas o local e o horario de encontro (o
patio da reitoria da UFPR, ganhando rapidamente adesdo de muitos estudantes,
principalmente do Setor de Ciéncias Humanas, Letras e Artes - SCHLA), sem
percurso predefinido. O movimento tem uma filosofia anarquista, apresenta-se sem
liderancas ou regras a ndo ser a ocupacdo das ruas. Logo chama a atencdo de
autoridades e da populacdo que nao entende a mistura de passeio e protesto bem
humorado que surge repentinamente ocupando as ruas com brados ambientalistas,
pacifistas e politicos. A maioria dos participantes é formada por jovens inspirados
pelo exemplo dos Provos holandeses, dos Situacionistas e dos norte-americanos do
Critical Mass. A Bicicletada curitibana com a forte participacdo dos artistas do
Interlux incorpora a arte e a poesia como marca registrada das manifestaces em
favor da bicicleta. Para Couto (2015) a participagdo dos artistas do Interlux no

movimento Bicicletada.

[...] provocou um crescente processo de construcdo politica, passando, a

e tornar mais ecoldgicos e sustentaveis os sistemas de transporte de pessoas, principalmente no
meio urbano.
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partir de entdo, a direcionar boa parte de suas obras, mostras e
intervengcbes ao elogio a bicicleta e a critica a forma predominante de
ocupacéo e mobilidade no espaco urbano. (COUTO, 2015, p.122).

Em setembro de 2007, més que celebra no dia 22 o Dia Mundial Sem Carro,
o coletivo Interlux Arte Livre organizou no Centro de Criatividade do Parque S&o
Lourenco uma mostra artistica sobre a teméatica da mobilidade urbana com destaque
especial para a bicicleta. Nascia o festival “Arte, Bici & Mobi”, com debates e
intervencdes artisticas na programacédo. Devido a participacdo de Belotto e Miranda,
este evento marca o inicio da parceria em favor da bicicleta entre os

artistas/cicloativistas do Interlux e o grupo que se formava na UFPR o CICLOVIDA.

Um acontecimento é mencionado como histérico para 0 movimento
cicloativista paranaense: no dia 22/09/2007, Dia Mundial Sem Carro, houve a pintura
de uma ciclofaixa “pirata” na Rua Augusto Stresser, na quadra em que se localizava
o atelié do coletivo Interlux, que teve grande repercussado na época. Pirata ou néo,

foi a primeira ciclofaixa de Curitiba. Couto (2015) descreve o episédio.

O evento foi realizado no dia 22 de setembro de 2007, Dia Mundial Sem
Carro, e vastamente divulgado, principalmente entre os moradores do
bairro. Os jovens fizeram uma barricada com bicicletas na entrada da rua e
a fecharam ao transito de veiculos, colocaram mesas de frutas, musica e
convidaram os moradores do bairro a ocupar aquela rua e compartilhar de
uma acao direta que visava demarcar deliberadamente o direito dos ciclistas
de estar na rua, assim como o da prépria populagdo em ocupéa-la para outro
fim que nao o transito de veiculos. (COUTO, 2015, p. 124).

Quando o grupo jA comemorava o feito, guardas municipais proibem o
término da pintura, alguns ciclistas sdo detidos, posteriormente processados e
condenados a pagar multa sobe a acusagdo de crime ambiental. O movimento
cicloativista organizou eventos para arrecadar fundos financeiros para pagamento da
multa. Recursos foram interpostos e enquanto o processo ainda tramitava ja na
gestdo municipal 2013/2016 a multa é perdoada e o dinheiro arrecadado é doado

para a prefeitura aplicar em infraestrutura cicloviaria.

Outros acontecimentos de 2007 contribuiram para impulsionar a
ciclomobilidade em Curitiba a realizagcdo do primeiro “Desafio Intermodal de Curitiba”
e a iniciativa de um dos membros mais dedicados do recém-surgido movimento
Bicicletada, que inicia um projeto de incentivo ao uso da bicicleta como meio de

transporte em seu local de trabalho, a Companhia de Tecnologia da Informacéo e
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Comunicacgdo do Parana (CELEPAR).

A partir de 2008 o “Arte, Bici & Mobi” ganha o apoio da UFPR, por intermédio
do CICLOVIDA que passou a produzir o material grafico, como cartazes e o guia de
programacao. Foram incluidas na programacéo diversas atividades promovidas pelo
programa de extensdo como palestras e debates, o Desafio Intermodal, passeios de
cicloturismo, e também outras atividades propostas por organizagdes da sociedade
civil ou pessoas fisicas. Com a inclusdo de novas atividades e eventos, o festival
cresce em diversidade e repercussdo. Sobre a consolidacdo do més de setembro

como 0 més da bicicleta, Couto (2015) destaca.

Essa manifestacdo em torno da bicicleta se consolidou na cidade, que hoje
oficialmente celebra o0 més de setembro como més da bicicleta e tem o
Festival como evento principal. Em 2014, o festival aconteceu pela oitava
vez com mostras de cinema sobre bicicleta, shows musicais, como a
Musicletada, além de inameras oficinas, debates e apresentacdes artisticas
que criaram e vem fortalecendo ano a ano o gosto pela bicicleta em
Curitiba. (COUTO, 2015, p. 123).

Ainda em 2008 foi incluida na programacao do festival Arte, Bici & Mobi a
Bicicletada do dia mundial sem carro (22/09), inicialmente chamada de “A marcha
das 1000 bikes”. O nome escolhido era uma meta, as Bicicletadas entre 2005 e 2007
aconteciam sextas a noite como tradicionalmente acontecem pelo mundo, depois
foram transferidas para os sabados pela manhd e reuniam em média 50 a 150
participantes. A Bicicletada do dia 22 de setembro se tornou o apice da programacao
do festival e o numero de participantes cresce a cada ano. Em 2008 alguns jovens
(homens e mulheres) resolveram tirar a roupa e o evento ficou conhecido como a
“Bicicletada dos Pelados ou a Peladada”. A repercusséo é relatada em reportagem

no site do jornal Gazeta do Povo (2008).

Pela segunda vez em uma semana, Curitiba viu pessoas tirarem a roupa em
praca publica para realizar protestos. A primeira manifestacdo de nudismo
aconteceu na segunda-feira, no Dia Mundial sem Carro. Integrantes do
movimento Bicicletada ficaram pelados para protestar contra a “Sociedade
do Automével”. Ontem, no Juvevé, um grupo de atores tirou a roupa para
protestar contra as atitudes da propria Bicicletada. (GAZETA DO POVO ON
LINE, 2008, nédo paginado).

Em 2010 a meta do numero de ciclistas foi ultrapassada. Em 2011 a adesédo
foi menor que o ano anterior devido a decorréncia de muita chuva. Em 2012, a meta
foi ampliada e o evento foi rebatizado recebendo o nome de “A Marcha das 2012

Bicicletas”, houve um incremento na divulgacdo e mudanca do ponto de encontro,
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transferido da Reitoria da UFPR para a Praga Santos Andrade. O evento de 2012 é
considerado a maior Bicicletada ja registrada no Parand e no Brasil. A meta foi
ultrapassada com folga com a participacdo de mais de 3000 ciclistas. A
demonstracao de forgca do movimento resulta em reconhecimento da relevancia das
agdes desenvolvidas durante o festival “Arte, Bici & Mobi”, consolidado por meio da
lei n° 17.385 de dezembro de 2012 que institui o Més da Bicicleta no Estado do

Parand, a ser comemorado em setembro. O artigo segundo da lei determina.

O Més da Bicicleta tera carater de evento oficial, objetivando mobilizar o
Poder Publico, iniciativa privada, comunidade académica, escolar e outros
segmentos organizados da sociedade que, juntos, concentrardo esforgos no
desenvolvimento de atividades, acdes e campanhas que esclarecam e
incentivem o uso da bicicleta como meio de transporte eficiente e
sustentavel. (PARANA, 2012, ndo paginado).

Em meados da segunda década do século XXI ocorrem atividades
relacionadas ao cicloativismo em algumas cidades do estado, como: Bicicletadas em
Maringa, Ponta Grossa e Matinhos, Desafios Intermodais em Sao José dos Pinhais
e Foz do Iguacu, acdes nas Universidades estaduais como na Universidade
Estadual de Maringa (UEM) e Universidade Estadual de Londrina (UEL), e criacdo
dos projetos de extensdo Ciclounila da Universidade Federal da Integracéo Latino-
Americana (UNILA) na triplice fronteira e o Palociclo da UFPR em Palotina.
Praticamente todas as atividades acontecidas no litoral e no interior do estado
contaram com o apoio do movimento Bicicletada de Curitiba ou do Programa

CICLOVIDA da UFPR.

O crescimento do movimento Bicicletada, a consolidagdo do Programa
CICLOVIDA na UFPR, a iniciativa da Celepar, e o sucesso do Bike Nigth, assumido
pela Prefeitura Municipal e rebatizado como Pedala Curitiba e as a¢des acontecidas
no litoral e no interior do estado fortalecem a imagem da bicicleta como opc¢ao
ecolégica e saudavel. A bicicleta tornou-se moda com proliferagdo de grupos de
ciclismo de lazer em todo o estado, organizados por bairros, por empresas, passeios
noturnos, de cicloturismo, sites e blogs sobre o tema como os “Bicicleteiros” criado
por Oscar Cidri e “Ir e vir de bike”, organizado pelo jornalista Alexandre Nascimento.
Sédo criadas frentes de parlamentares de mobilidade sustentavel na Camara dos
Vereadores de Curitiba e na Assembleia Legistativa do Parana e até um grupo da
guarda municipal de Curitiba de patrulhamento com bicicleta. O momento do

Cicloativismo e o perfil dos cicloativistas na segunda década do século XXI em


https://www.google.com/url?q=https://www.unila.edu.br/&sa=U&ved=0ahUKEwjo8qb_lcbUAhWGNSYKHeWGAkIQFggEMAA&client=internal-uds-cse&usg=AFQjCNFKvhKWhG-MI90JmUe9OQ6ejAVX1A
https://www.google.com/url?q=https://www.unila.edu.br/&sa=U&ved=0ahUKEwjo8qb_lcbUAhWGNSYKHeWGAkIQFggEMAA&client=internal-uds-cse&usg=AFQjCNFKvhKWhG-MI90JmUe9OQ6ejAVX1A
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Curitiba sdo comentados por Couto (2015).

No movimento cicloativista de Curitiba, as esferas académica, técnica,
econbmica, politica e midiatica se misturam aos discursos e praticas
ativistas, pois sdo papéis representados, em grande parte, pelas mesmas
pessoas. Isto facilita a construgdo de acgbes conjuntas, por um lado,
entretanto restringe as ac¢des e conquistas do movimento a esse circulo de
pessoas pertencentes a um mesmo grupo social de pessoas de classe
média, empresarios e universitarios, que moram perto do centro e que
acabam sendo as principais beneficiadas pelas politicas publicas e
iniciativas privadas relacionadas ao ciclista. (COUTO, p. 162).

Em 2011 registram-se dois acontecimentos marcantes para o cicloativismo
paranaense, a fundacédo da Associacao de Ciclistas do Alto Iguacu a CICLOIGUACU
e a inauguracao da Bicicletaria Cultural. A fundacdo da CICLOIGUACU representa
uma mudanca no modelo de atuagdo do movimento cicloativista, do anarquismo
reivindicatorio, para acdes mais propositivas e institucionais. A Bicicletada apesar do
seu meérito em aglutinar os ciclistas e chamar a atencdo para a causa cicloativista
tem sua atuacdo limitada, devido ao seu carater anarquista, sem lideres ou
representantes oficiais e a falta de representacdo juridica ndo estabelece didlogo
formal com o poder publico e ndo concretiza politicas publicas. A fundacdo da

CICLOIGUACU é ressaltada por Couto (2015).

Com a fundacdo da CICLOIGUAGCU, varias novas situagbes passaram a
permear o cicloativismo na cidade. O fato dos cicloativistas serem de classe
média e alta permitiu a alguns deles conhecimentos técnicos em areas
como urbanismo, engenharia ambiental, gestdo urbana e design. Agora,
pessoalmente ou através de suas empresas, passaram a atuar em projetos
e iniciativas, além até cargos técnicos, aglutinando em si diversos papéis
sociais através da bicicleta. (COUTO, 2015, p. 166).

Neste momento o movimento cicloativista em Curitiba sofre uma mudancga
em sua atuagcdo agora mais técnica e institucional com uma pessoa jurida para
propor projetos e representar as demandas dos ciclistas, porém ainda mantendo um
forte vinculo com a cultura e a arte por meio da criagdo da Bicicletaria Cultural,
fundada pelo casal de artistas Fernando Rosenbaum e Patricia Valverde. Instalada
em um pordo de um prédio antigo no centro da cidade, a Bicicletaria € um espaco
multiuso, agregando em um mesmo ambiente, oficina e estacionamento de
bicicletas, atelié, sala de exposicdo e cursos, cozinha comunitéria e a sede da

CICLOIGUACU. E o ponto de encontro do cicloativismo curitibano.

Para o avanco da cultura da bicicleta na cidade dois personagens folcléricos

gue personificam a bicicleta em Curitiba e tornaram-se seus icones na terra dos
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pinheirais: o “Pla” e o “Oil Man”. Pla € musico, cantor e compositor, artista de rua
sempre circulando de bicicleta com o seu violdo ao bagageiro. Comp8e musicas
enaltecendo a bicicleta, lancou trés CD’s com musicas sobre o veiculo de duas
rodas, “Biciclopédia |, Il e llI”. Uma de suas composi¢des “A invasao das bicicletas”
se tornou um verdadeiro hino do movimento cicloativista, ndo s6 no Parana, mas em
todo o Brasil. Oil Man, personagem do bidlogo Nelson Rebello, o homem o6leo
transita de bicicleta pelas ruas da cidade somente de sunga e besuntado por um tipo
de Oleo desenvolvido por ele, através de uma férmula que alega ser secreta e que
lhe permite enfrentar baixas temperaturas somente com o traje de banho. E possivel
verificar a popularidade do Oil Man no trecho da reportagem do jornal Gazeta do

povo (2016) comentando um periodo de reclusdo do personagem.

Oil Man esta recluso. A ponto de o bronzeado que consagrou o personagem
mais famoso de Curitiba estar desbotado. Nao se trata da aposentadoria da
sunga, da bicicleta e do 6leo para besuntar o corpo. Mas as incursoes de
Nelson Rebello, o alter ego do Homem Oleo, como ele se refere a si
mesmo, ja ndo sdo tantas como antigamente (GAZETA DO POVO ON LINE,
2016, ndo paginado).

Diferentemente do Pla que € presenca constante nos eventos do
cicloativismo, como as Bicicletadas e os Desafios Intermodais, animando-os com
sua musica, o Oil Man tem uma postura solitaria, a sua figura caricata de super-heroi
curitibano, circulando de bicicleta, com sol ou chuva, no calor ou no frio, vestido
somente com a sua famosa sunga, de uma forma ludica, contribui para avanco da

cultura da bicicleta na cidade.

Em menos de dez anos de existéncia 0 movimento cicloativista curitibano
muda o seu modelo de atuacdo, da irreveréncia e contestacdo para uma atuagao
pragmatica, indica técnicos para funcdes publicas e avanca na materializacdo das
politicas publicas de ciclomobilidade. A mudanca na forma de atuacgéo cria oposi¢cao
dos cicloativistas mais radicais, gerando acusacdes de que o movimento teria sido
cooptado pelo poder publico. E nesse momento acontece a realizacdo em Curitiba
do IlI Férum Mundial da Bicicleta, oxigenando o movimento e fomentando o

renascimento de seu espirito autbnomo, criativo, colaborativo e de celebracéo.

O Forum Mundial da Bicicleta surgiu em Porto Alegre no ano de 2012. Um
ano antes, no dia 25/02/2011, a capital gaucha durante uma das pedaladas da
Massa Critica local viveu um fato tragico e lamentavel quando um motorista em um

momento de fdria, intencionalmente acelerou seu carro contra os ciclistas, deixando
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15 feridos. Essa tentativa de assassinato coletivo gerou repercussao nacional e
internacional e eventos em cidades do Brasil e do mundo em solidariedade aos
ciclistas feridos em Porto Alegre e para que o incidente ndo fosse esquecido, os
cicloativistas gauchos organizaram em Porto Alegre o 1° Forum Mundial da Bicicleta,
entre os dias 23 e 26 /02/2012. O Evento seguiu na sua organizagdo muitas
premissas do movimento Massa Critica. E o primeiro Férum foi realizado de maneira
horizontal e de forma voluntaria, com doacdes de pessoas fisicas e sem patrocinio

gue exigisse publicidade.

Em 2013 o Férum se repetiu em Porto Alegre, com participacdo ampliada de
ativistas do Brasil e do exterior. Mas os organizadores demonstraram a intencéo de
gue o FMB, assim como o Férum Social Mundial passasse a ser realizado de forma
itinerante. A intencdo dos organizadores do FMB é retratada por Goura Nataraj

(2014) na apresentagéao do livro “A Cidade em Equilibrio”.

Ao término do 2°. Férum Mundial da Bicicleta, em fevereiro de 2013, em
Porto Alegre cogitou-se a possibilidade, levantada em conversas prévias ali
nos arredores da Rua dos Andradas, de que o F6rum se tornasse um
evento itinerante, que seguisse anualmente pelas cidades brasileiras e do
vasto mundo, num amplo movimento de reflexdo e critica, ao mesmo tempo
propositivo e construtivo, e que trouxesse consigo a energia da celebragéo
de novos estilos de vida nas cidades. (NATARAJ, 2014 p. 15).

Curitiba estava representada por mais de uma dezena de cicloativistas e a
tendéncia era que na assembléia final fosse aprovado que outras cidades poderiam
se candidatar a sediar o evento. Os curitibanos se articularam e decidiram por
apresentar a capital paranaense como opcao de sede para o 3° FMB. Goura Nataraj
(2014), expressa o sentimento dos curitibanos em apresentar a capital paranaense

como candidata a proxima sede.

A situacdo do movimento em Curitiba parecia promissora, de forma a
autorizar tal ambic&o, e os ciclistas curitibanos ali presentes manifestaram
essa posicdo, mesmo sabendo que a responsabilidade seria enorme e o
éxito dar-se-ia somente com o empoderamento da proposta por um coletivo
atuante, disposto a repartir o peso entre seus membros. (NATARAJ, 2014,
p. 15).

A proposta de tornar o FOorum itinerante foi aprovada sem oposicéo e a
indicacao de Curitiba foi praticamente unanime. Alguns fatores colaboraram para o
apoio macico a candidatura de Curitiba: o renome que Curitiba ainda ostenta como
referéncia em planejamento urbano, e o fato do prefeito da gestdo 2013/2016 ter ido

de bicicleta para a sua cerimonia de posse, explicitando o apoio da gestdo municipal
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a causa da ciclomobilidade, fato com grande repercussado entre os participantes do
2° FMB. Também contribuiu 0 conceito positivo que o movimento cicloativista
paranaense havia adquirido com as liderancas nacionais, devido a fundacdo da
CICLOIGUACU e a importancia de possuir alguns icones ligados a bicicleta como o
cantor Pla conhecido por suas composi¢cdes funcionarem como combustivel para
inflamar o movimento cicloativista de Curitiba, Pl4 foi um dos convidados especiais,

fazendo shows nos dois anos em que o FMB foi realizado em Porto Alegre.

Com a aprovacdo de Curitiba como sede do 3° FMB, a partir de maio de
2013 comecaram as reunides para a organizacdo do evento, tendo a Bicicletaria
Cultural como o seu quartel general. Foram dezenas de voluntarios que durante
meses se dedicaram para organizar o evento, que lotou o Teatro da reitoria da UFPR
em sua tumultuada, mas descontraida cerimbnia de abertura no dia 13/02/2014.
Goura Nataraj (2014) ressalta o trabalho colaborativo para que fosse possivel a
realizagéo do 3° FMB em Curitiba.

No caso da organizacdo deste evento — que ndo teria como acontecer sem
0s caminhos ja abertos pela Associacdo de Ciclistas do Alto Iguacu
(CICLOIGUAGCU), o acolhimento dos amigos da Bicicletaria Cultural e o
firme apoio da Prefeitura de Curitiba e da Universidade Federal do Parand,
bem como de muitos outros colaboradores e apoiadores, exemplificado no
éxito da operacdo de crowdfunding que viabilizou a vinda de nossos
convidados de outros paises ao 3° Forum —, esta claro que a movimentacao
dos dltimos meses fortaleceu os lagcos e vinculos entre os ativistas.
(NATARAJ, 2014, p. 16).

A realizacdo do 3° FMB em Curitiba proporciona oxigenacdo ao movimento
cicloativista e impulso para a efetivacdo das politicas publicas de Mobilidade
Sustentavel no Parana. O relato sobre as acdes do movimento cicloativista sera
retomado no tépico que discorre sobre a construcdo do decreto 1517/2015 que cria

0 programa estadual.

4.3 O PROGRAMA CICLOVIDA DA UFPR

O CICLOVIDA é um Programa de Extensdo da UFPR que tem como objetivo
fomentar o desenvolvimento de uma cultura de mobilidade sustentavel, tendo na
bicicleta o seu maior enfoque. Para isso desenvolve acdes para transformar a UFPR

em um nucleo irradiador de uma cultura de mobilidade urbana mais saudavel e
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sustentavel, uma comunidade universitaria com quase 50.000 pessoas que use,
pesquise e divulgue os beneficios da adocao da bicicleta, como meio de transporte,
pratica esportiva ou de lazer. Iniciou suas atividades de maneira informal em 2004 e
foi formalizado como um Programa de Extensdo em 2008, sob o registro 0072/2008
da Pr6 Reitoria de Extensdo e Cultura da UFPR. Para atingir seu objetivo
desenvolve acgfes relacionadas ao ensino, a pesquisa e a extensdo. As diversas

acOes desenvolvidas pelo CICLOVIDA estéao agrupadas em trés eixos de atuacao:

1- Reunides de articulacdo e realizacdo de eventos em parceria com 0
Poder Publico e a Sociedade Civil para a promoc¢do da Mobilidade Ativa e
Sustentavel.

2- Fomento a insercdo curricular do tema e producdo académica sobre a
tematica com pesquisas, publicacfes, estudos e projetos.

3- Busca de financiamento para viabilizacdo das a¢Bes propostas através da
submissé@o do Programa CICLOVIDA a editais publicos de financiamento
de projetos sociais, e de outras formas de financiamento a pesquisa e a
extensdo, eventualmente disponiveis; além da articulacdo com demais
entidades publicas ou privadas para financiamento de projetos
especificos.

O Programa CICLOVIDA, conta com o apoio de diversos colaboradores
entre alunos, técnicos e professores, ao final de 2016 desenvolve 29 acdes/projetos
vinculados, sediados nos diversos departamentos e setores da UFPR. No quadro 3
a relacdo dessas acdes e uma breve descricdo de cada uma, demonstrando a
amplitude, o alcance interdisciplinar e interinstitucional proporcionando o dialogo

com as esferas municipal, estadual e federal.

QUADRO 3 - AS 29 ACOES/PROJETOS DO PROGRAMA CICLOVIDA

continua

N.° Acdéo/projeto Descricdo
Esta acdo € responsavel pelo gerenciamento geral do
programa, ou seja, € responsavel pela articulacdo com a

Cidades Universitarias sociedade civil e o poder publico e também entre os
1 para bicicletas: um modelo diversos subprojetos, pela captacdo de recursos, pela
para o futuro viabilizacdo da implantacdo de infraestrutura, pelo

marketing, relagdes publicas e divulgacao interna e externa
a UFPR.
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continuagéo

Leitura e analise dos

Esta acdo compreende andlise fisico-territorial dos campi da

2 Campi da UFPR pFPR con5|derand~o o plano cﬁretor dg,U_FPR, sistema viario
interno e sua relagdo com o sistema viério externo
D|§gno§t1cp : comunidade Esta acdo trabalha na analise comportamental da
3 universitaria e 0 uso : . o ~ "~
- Comunidade Universitaria em relacdo a mobilidade urbana.
da bicicleta
Concurso de projetos de Esta acdo visa realizar concursos com alunos da UFPR
4 ciclomobilidade para a Cidade |[sobre propostas para implantacdo de infraestrutura
Universitaria cicloviéria.
. Esta acdo realiza estudos para quantificar os diversos
Uso da bicicleta e a ; .
5 ~ . impactos do uso exagerado do automdével e as vantagens
guestao ambiental L .
na sua substituicdo pela bicicleta.
No inicio esta agdo chamava-se Manual do Ciclista da UFPR e
lancou uma publicacdo, o guia Pedalando na Cidade, com
informacdes sobre mecénica e regulagem da bicicleta, opcdes
6 Publicacdes do CICLOVIDA de trajetos, uso de equa_menNtos de seguranca, etc. Com o
surgimento de outras publicacBes seu nome foi alterado e a
acao permanecida.
Est4 aguardando aprovacdo para passar a ser um Projeto
de Extensédo vinculado ao Programa.
. Todos os anos séo realizadas pelo Programa diversas
Como melhorar a sua vida (e . -
7 palestras sobre mobilidade sustentavel em escolas de
dos outros) pedalando ; . .
ensino fundamental, médio e superior e empresas.
Consiste na aplicacdo de uma dinamica através do jogo
- . Metaphor, para se discutir o transito. E aplicado
8 Dirija sua Vida . o
basicamente em alunos de primeiro ano dos cursos de
graduacéo da UFPR.
Esta acdo em parceria com o Departamento de Educacéo
- ~ Fisica estimula trabalhos académicos para diagnosticar e
Ciclismo na promogéao ; ; »
9 . acompanhar os efeitos promovidos pela préatica regular de
da saude o or SR ; N
ciclismo sob as varidveis da aptiddo fisica relacionada a
salde.
Esta acdo compreendeu a elaboracdo de um simulador que
. ~ . aponta vantagens do uso da bicicleta: para a salde,
Simulacéo de beneficios . X )
economia pessoal e para 0 meio ambiente. Desde sua
10 |decorrentes do uso o i o
- criacdo em 2008 ja sofreu algumas atualizacbes. O
da bicicleta . Lo . . .
simulador esta disponivel no site do Programa e divulgado
em outros locais como na péagina da Prefeitura de Curitiba.
11 Bicicletas para a comunidade |Facilitar a aquisicdo de bicicletas e/ou o uso por meio de
universitaria empréstimo, aluguel ou outra op¢ao.
Nova concepcdo de transito nos jovens da UFPR.
Discussdes visam refletir temas como espaco publico e
12 Projeto Transformando privado e comportamento individual e coletivo resultando
o Transito num compromisso pessoal para transformacdo do transito.
Com o passar do tempo esta acdo uniu-se com a acao
“Dirija sua Vida”, nome que permanece.
Este projeto consiste na elaboracdo de um software para
cruzar enderecos, destinos e horarios onde as pessoas da
13 |Projeto Carona Solidaria Comunidade Universitaria poderdo buscar ou oferecer
carona. Em sua primeira fase foram implantados pontos de
carona no campi Centro Politécnico.
Esta acdo usa ferramentas de Design grafico e de produto
para viabilizar as iniciativas do Programa, interagindo com
as disciplinas do curso. Algumas das acdes desenvolvidas
14 |Design e a Bicicleta foram: o design dos paraciclos instalados na UFPR, as artes

para os cartazes, banners e publicacdes do Programa
como: os relatérios do Desafio Intermodal e o guia
Pedalando na Cidade.
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continuagéo

15

Bicicleta Legal

Esta acdo esta vinculada a disciplina de Direito Ambiental,
visando a um estudo da legislacdo relacionada com o uso
da bicicleta, o planejamento urbano e Cédigo de Tréansito
Brasileiro.

16

Estatistica e o CICLOVIDA

Esta acdo assessora 0 Programa na
pesquisas quantitativas e qualitativas.

realizacdo de

17

Bicicleta no Plano Diretor da
UFPR

Esta acdo interage com o Plano Diretor da UFPR, para que
a infraestrutura pro-bicicleta esteja contemplada nos
projetos de reforma e expanséo da UFPR.

18

Tempo 10 ou 10 km

Esta acdo defende limitar a velocidade permitida em todos
os campi da UFPR em 10 km por hora, tornando os campi
espagos para pedestres.

19

Projeto Desafio Intermodal

Este é um projeto vinculado ao Programa CICLOVIDA e é
desenvolvido anualmente em Curitiba desde 2007, consiste
em uma pesquisa que avalia a eficiéncia dos diversos
modais, no horario de rush, em um trajeto com
aproximadamente 8 km, onde s&o avaliados o tempo, o
gasto financeiro e a poluicAo de cada de cada modal,
resultando em um relatério. Desde 2011 faz parte das
disciplinas Cidade e Meio Ambiente do curso de Arquitetura
e Urbanismo e da disciplina de Engenharia de Trafego da
Engenharia Civil E a partir de 2015 também foi adotado no
ensino fundamental municipal de Curitiba. Além do repasse
da teoria do Desafio € realizada uma simulagdo com a
participacdo dos Alunos.

20

Mobili&arte

Esta acdo associou-se ao CICLOVIDA em 2012, é
desenvolvida no Setor Litoral em Matinhos, e através de
manifestagBes artisticas o tema da mobilidade urbana é
discutida e representada.

21

Cicloturismo

Desde 2009 é desenvolvido um calendario anual com
passeios cicloturisticos. A partir de 2016 no Festival de
Inverno de Antonina foi iniciada a acdo de mapeamento de
roteiros cicloturisticos no Parana.

22

Copa CICLOVIDA/UFPR de
ciclismo

Esta acdo realiza provas de ciclismo em parceria com a
Federacéo Paranaense de ciclismo nos campi da UFPR.

23

Informética e o CICLOVIDA
agora “Apoio de sistemas de
informética ao CICLOVIDA”

Esta agcdo presta assessoria de tecnologia de informacéo
(TI) para o Programa, desde o desenvolvimento de
softwares que possam contribuir para aprimorar o0
CICLOVIDA e a centralizacdo de informacdes para compor
um banco de dados do Programa através do site
www.ciclovida.ufpr.br.

24

Mobilidade Urbana
Sustentavel: o Unico caminho
para o futuro

Est& acdo tem por objetivo minimizar através de estudos as
dificuldades encontradas em dois eixos do planejamento
urbano: a acessibilidade e a mobilidade. Entre os projetos
apresentados por esta acao estd a proposta de conexdo da
infraestrutura cicloviaria inter campi da UFPR.

25

Palociclo

E a representacdo do Programa CICLOVIDA no
Setor Palotina.

26

Incubadora de projetos de
Mobilidade Sustentavel

Fomenta e auxilia na implantacéo de projetos similares em
outras instituicdes de ensino superior (IES).

27

Mobilidade na TO

Esta acdo incentiva e articula o ensino, a pesquisa e a
extensdo do tema mobilidade ativa/sustentavel junto ao
curso de Terapia Ocupacional.
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conclusao

Este projeto tem como objetivo, sensibilizar e incentivar o
uso da bicicleta como meio de transporte na comunidade
Sensibilizacao para o uso da |interna e externa, desenvolvendo um sistema colaborativo
o8 bicicleta como modal de de empréstimo de bicicletas e acompanhamento do uso
transporte pela comunidade |destas com o uso de ferramentas e principios do design
da UFPR thinking de servicos. O projeto pretende recuperar e dar
nova utilizacado para bicicletas abandonadas nos campi da
UFPR.
29 Gestéo da informacao e o Esta acdo desenvolve o gerenciamento e conteddo para o
CICLOVIDA site do CICLOVIDA

FONTE: Adaptado de NAKAMORI, BELOTTO, OLIVEIRA (2016).

A preocupacdo com a mobilidade urbana € uma questdo contemporanea e
de grande importancia para a qualidade de vida nas cidades e sua discussdo
enriquece a formacdo do estudante e reafirma o compromisso ético e solidario da
UFPR para com a sociedade. O Programa CICLOVIDA é uma ferramenta pela qual
a UFPR pauta e discute essa tematica com as comunidades interna e externa,
contribuindo para uma mudanca cultural e para a elaboracéo de politicas publicas de
Mobilidade Sustentavel. Na articulacdo, as reunides e as palestras sdo usadas como
método para gerar networking, estimular e oferecer espaco para a participacao

interinstitucional e troca de conhecimentos entre 0s parceiros.

Uma das caracteristicas basicas do CICLOVIDA é o trabalho inter/multi e
transdisciplinar em suas atividades, a interacdo dialégica é alcancada pelo
desenvolvimento das acdes em conjunto. Desde a concepcédo, planejamento e
execucao, participam estudantes, técnicos e professores de diversos cursos como
Design, Engenharias, Arquitetura, Psicologia, Administracdo entre outros, além de
colaboradores do setor privado, terceiro setor e poder publico. A interacdo e o
trabalho em conjunto se estendem na avaliagdo e discussdo, na formatacdo de
relatorios e na difusdo dos resultados. Com essa abordagem € estimulada a
mudanca cultural pretendida, através da democratizagdo, da divisdo do
protagonismo entre os atores envolvidos, visando novos conhecimentos e nao
somente a divulgagcdo do conhecimento acumulado pela universidade. As agdes
desenvolvidas em conjunto com a sociedade civil e o poder publico séo valorizadas

por Couto (2015) que destaca a atuacéo politica do Programa Ciclovida .

Outra iniciativa institucional de forte atuagdo politica é o CICLOVIDA, um
projeto de extensdo comandado por um dos principais cicloativistas da
cidade e que, dentro do Nucleo de Psicologia do Transito da UFPR,
desenvolve uma série de projetos e agdes que promovem 0 uso da bicicleta
dentro da Universidade e também fora dela, em parceria com iniciativas
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privadas e o poder publico. Este projeto vem ganhando cada vez mais apoio
politico e financeiro da propria universidade. (COUTO, 2015, p. 169).

A repercusséo extramuros do CICLOVIDA pode ser observada na citagéo de
Xavier (2011, p. 214) em sua tese de doutorado na UFSC, analisando a construcéo
da politica nacional de mobilidade sustentavel. “Outro grupo que se destaca na
Extensdo Universitdria na promocdo ao uso da bicicleta é o CICLOVIDA,
coordenado por José Carlos Assuncao Belotto, da Universidade Federal do Parana”.

O CICLOVIDA por seu carater interdisciplinar possibilita o enriquecimento da
experiéncia académica do ponto de vista tedrico e prético, viabiliza e permite
oferecer uma atividade curricular formativa, podendo fazer parte da integralizagéo
dos créditos obrigatérios a serem cumpridos pelo estudante durante a sua
graduacéo. A indissociabilidade entre ensino, pesquisa e extensédo € um dos pontos
relevantes do Programa CICLOVIDA, pela insercédo curricular em disciplinas de
cursos de graduacdo da UFPR, influenciando na formag&do dos estudantes e o
desenvolvimento de diversos artigos, TCC’s, dissertacdes de mestrado e teses de
doutorado que se inspiram, abordam ou se relacionam com a atuacédo do Programa.
Destaca-se, como exemplo, o Desafio Intermodal desenvolvido pelo CICLOVIDA
desde 2008 e a sua insercdo em disciplinas dos cursos de Engenharia Civil e
Arquitetura e Urbanismo da UFPR e nas escolas do municipio de Curitiba reforcando
a interacdo com o ensino basico. A participacdo dos estudantes do ensino basico,
graduacdo e pdés-graduacdo e seu envolvimento com a comunidade e os setores

publico e privado evidenciam a abrangéncia e o impacto da acéo extensionista.

Um dos indicativos de que o CICLOVIDA tem sido bem sucedido no sentido
de ampliar o uso da bicicleta é a pesquisa realizada em conjunto pela Universidade
Federal do Parana (UFPR), Pontificia Universidade Catdlica do Parana (PUC-PR),
Universidade Positivo (UP), Universidade Tecnolégica Federal do Parana (UTFPR) e
a Universidade de Twente (UT) da Holanda para tracar o perfil de mobilidade urbana
entre as comunidades das quatro maiores universidades de Curitiba em junho de
2016. Na figura 19 esta representado o percentual de uso de cada modal em cada

instituicdo e o resultado consolidado das universidades.
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FIGURA 19 - PESQUISA DO PERFIL DE MOBILIDADE URBANA DA COMUNIDADE
UNIVERSITARIA DE CURITIBA

MODAL PER
INSTITUICAO

CONSOLIDADO

FONTE: CICLOVIDA (2016).

Verifica-se na figura 19, que o uso da bicicleta pela comunidade da UFPR é
0 mais expressivo entre todas as universidades, atingindo 6,85%, sendo quase 0
dobro do valor consolidado 3,70%. Se nao for considerado o uso da bicicleta na
UFPR, que puxa a média geral para cima, a média das outras universidades ficaria
em 2,61%, o que significa que a bicicleta na UFPR tem um uso 150% maior que a
média das demais universidades de Curitiba. O site da Prefeitura de Curitiba (2017)
comenta a apresentacdo os resultados preliminares da pesquisa em evento
realizado em 2016.

As instituicdes participantes do acordo de ciclomobilidade entre Curitiba e
Holanda, assinado em setembro de 2015, apresentaram nesta sexta-feira
(17) os primeiros trabalhos e projetos realizados na capital paranaense,
durante evento realizado na Prefeitura de Curitiba. Foram destacados a
Pesquisa de Mobilidade Universitaria em Curitiba, organizada em conjunto
pela Universidade Federal do Parana (UFPR), Universidade Técnica
Federal do Parana (UTFPR), Universidade Positivo (UP) e Pontificia
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Universidade Catélica do Parana (PUCPR), e também os trabalhos de dois
estudantes da Universidade de Twente (Holanda), que passaram
recentemente por periodo de estagio na Coordenacdo de Mobilidade
Urbana da Secretaria Municipal de Transito (Setran). (CURITIBA 2016, nao
paginado).

Em uma analise preliminar o percentual de uso muito maior da bicicleta pela
comunidade da UFPR em relacéo as outras universidades curitibanas pode ter como
uma das origens entre outras razdes, a atuacdo do Programa de Extensao
CICLOVIDA, que desenvolve ha mais de dez anos ac¢des de incentivo ao uso da
bicicleta fomentando o desenvolvimento de uma cultura de mobilidade sustentavel

na instituicao.

4.4 A CONSTRUCAO DO CICLOPARANA

O histérico da construcéo do CICLOPARANA é apresentado com a narrativa
abordando fatos relacionados ao tema no periodo entre o final da primeira década
dos anos 2000 até a publicacdo do decreto 1517/2015, com base em documentos
constantes no site da SEMA PR e do processo n° 13.285.329-0 do governo do
estado do Parana que exibe as atividades do Grupo Técnico que propde a minuta do

decreto.

Até que o governo do Parand incluisse em sua agenda a necessidade da
criagdo de um programa para fomentar a ciclomobilidade no estado, muitas ac¢des
do movimento cicloativista aconteceram, mas o inicio da aproximagdo da tematica
mobilidade sustentavel com o governo estadual acontece em novembro de 2009, em
Ponta Grossa durante o Seminario Internacional “Experiéncias de Agenda XXI, os
desafios do nosso tempo”. A Universidade Estadual de Ponta Grossa (UEPG)

anuncia a realizacdo do Seminario em 2009.

O Seminério a ser realizado em Ponta Grossa — PR relne Governo e
Sociedade, por intermédio de debates técnico-cientificos entre profissionais,
de diversas areas do conhecimento, envolvendo especialistas, estudantes
de graduacdo, pds-graduacdo, atores de diversos saberes e praticas
populares, valorizando os didlogos que promovam acdes para um planeta
sustentavel. (UEPG, 2009, ndo paginado).

O seminario organizou grupos de discussdao por temas norteadores da

Agenda XXI estadual, este autor participa do grupo de discussdao “Diversidade
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Espacial e Integracdo Regional’, apresentando as acdes desenvolvidas pelo
Programa CICLOVIDA da UFPR e ao final da apresentagcéo desafia o estado a criar
um programa estadual para fomentar o uso da bicicleta na terra das araucarias,

referenciando a iniciativa bem sucedida da UFPR.

Os grupos de discussao tinham como tarefa sistematizar propostas em
metas de curto, médio e longo prazo. E constam nos anais do evento como
resultado da discussdo do Grupo Diversidade Espacial e Integracdo Regional, as

seguintes propostas:

METAS DE CURTO PRAZO - 2010

Apoiar a mobilidade urbana sustentavel:

e Transferindo a execucdo e manutencdo das calgadas ao poder publico
atendendo a critérios técnicos de mobilidade e acessibilidade
sustentavel.

e Priorizando o investimento em transporte de passageiros nas cidades
nas modalidades publicas em detrimento do sistema viario para
automovel.

e Desestimulando o uso do estacionamento publico e privado nas areas
centrais através de adocao de um valor adicional do IPTU que devera
ser revertido em favor de projetos de mobilidade sustentavel.

e Assumindo a bicicleta como modal de transporte, privilegiando a
implantagdo de ciclovias e/ou ciclofaixas, inclusive a sua integragdo com
outros modais;

e Fomentando e incentivando o “programa de carona solidaria”.

METAS DE MEDIO PRAZO - 2015

Apoiar a mobilidade urbana sustentavel:

¢ Instituindo projetos de mobilidade em instituicbes publicas e privadas
com mais de uma sede na mesma localidade.

¢ Instituindo a Adesédo Voluntaria ao Cadastro Nacional de Veiculos com o
estabelecimento de metas de reducéo individual de circulacdo com
beneficio de redugdo no pagamento do IPVA.

METAS DE LONGO PRAZO - 2021

Apoiar a mobilidade sustentavel:

e Capacitando as administragcbes municipais a desenvolverem planos e
projetos voltados a mobilidade sustentavel.

e Expandindo o sistema de transporte de carga de longa distancia através
do uso da modalidade ferroviaria publica.

(UEPG, 2009, ndo paginado).

Apés a realizacdo do Seminario Internacional o tema da mobilidade
sustentavel passou a ser discutido com frequéncia dentro do Férum da Agenda XXI
estadual e o quadro 4 sintetiza as discussdes e as pessoas que tiveram destaque na
formulacdo de propostas ou enfatizaram aspectos especificos sobre mobilidade
sustentavel dentro do Férum Paranaense da Agenda XXI. Para selecionar o
conteudo consultou-se as memorias das reuniées disponiveis no site da SEMA PR,

transcrevendo-se as citagcdes que se relacionam ao tema no periodo entre 2009,

inicio dos arquivos, tendo como linha de corte fevereiro de 2014, j& que em marcgo
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de 2014 foi editada a resolu¢cdo SEMA 11/2014 que cria 0 grupo técnico responsavel
por escrever o decreto de criagdo do CICLOPARANA.

QUADRO 4 - ABORDAGEM DA TEMATICA MOBILIDADE SUSTENTAVEL, DENTRO DO FORUM
DA AGENDA 21 ESTADUAL.

continua

Data Reuni&o Abordagem Mobilidade Sustentavel
Forum

20/03/2009 N&o houve mencao

21/05/2009 N&o houve mencéo

18/06/2009 N&o houve mencao

21/07/2009 N&o houve mencao

21/09/2009 N&o houve mencéo

09/02/2010 N&o houve mencao

21/06/2010 José Carlos Belotto da UFPR propfe que se deve: Estimular uma nova cultura de
mobilidade mais saudavel e sustentavel, fazendo das Universidades publicas
paranaenses nucleos irradiadores desta mudancga cultural; Enviar para as Camaras
municipais proposta para mudanca da legislacdo em relacdo as calcadas;

Estimular a¢cdes dos Municipios no “Dia Mundial sem Carros” 22 de setembro.

20/08/2010 André Caon — Sociedade Peatonal chama aten¢cdo das questBes da Mobilidade
Urbana de Curitiba, posicionando-se de forma veemente sobre os contraditorios do
uso de veiculos, das condi¢Bes atmosféricas e de certa forma contundente com os
Governos e posi¢des gerais sobre a tematica acima mencionada.

Diante de alguns entendimentos contrarios a sua posic¢ao ficou estabelecido que na
préxima reunido Bimestral do Forum um dos assuntos a serem tratados sera sobre
Mobilidade Urbana Sustentavel.

21/10/2010 O primeiro palestrante: André Caon Lima — Sociedade Peatonal inicia sua
apresentacdo sobre Mobilidade Urbana — Uma abordagem Socioambiental
Energética. Contextualiza a Agenda 21 com as rela¢des de Cidades em Consumo;
Trénsito; Sociedade e Individuo. Estabelece ligagc6es de fatos de infraestrutura para
carros, emissdes e descarte de residuos industriais.

A abordagem sobre biocombustiveis e as problematicas relacionadas ao
contraditério do plantio alimentar para abastecer carros. Agrega sugestdo de
solucdo como transporte coletivo, taxi, metro, 6nibus, bicicleta, calgcada em um
compromisso com a descentralizacdo e descompartimentacdo urbana. Versa sobre
0s obstaculos, Governo e interesses econdmicos protagonismo do voto “de
interesses de mercado”.

Gustavo do Movimento Passe Livre apresenta os aspectos do que seja o
Movimento Passe Livre em Curitiba, versando sobre o direito a Cidade que temos e
justifica as conducbes para com o esvaziamento das avenidas. PropGe que para
haver uma melhora na mobilidade da cidade é preciso um transporte coletivo de
qualidade.

O Arquiteto e Urbanista, Rafael Sindelar Barczak Chefe da Diviséo de

Transportes da Prefeitura de S&o José dos Pinhais, faz a sua apresentacéo através
de slides em que expde a Mobilidade Urbana envolvendo todos os componentes
do transito e da cidade.

Expbe também quais sdo os padrdes de mobilidade urbana, sobre motorizagdo no
mundo, por meio de graficos comparativos entre Estados Unidos, Europa e
América Latina. Um outro gréfico é apresentado sobre motorizagdo no Brasil, nos
anos de 1980, 2000 e 2007 respectivamente.
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E para concluir apresenta desafios a serem enfrentados sobre Mobilidade Urbana
Sustentavel, com énfase em estratégias tecnologicas, de planejamento, de marcos
regulatérios, medidas econémico — fiscais e financeiras, de informacdo e
comunicacao.

* Ricardo Mesquita — Sindicato dos Arquitetos — PR apresenta suas opinides e
pensamentos sobre mobilidade e acessibilidade urbana, comentando sobre o
acidente que sofreu e as dificuldades que teve por um determinado periodo de sua
vida e as iniciativas que tomou a partir daquele momento em prol dos aspectos
essenciais relacionados a acessibilidade urbana.

+ Claudio Barreto — CREA-PR discorre sobre os problemas do transporte coletivo e
também comenta da sua atitude em vender seu carro, percebendo o seu nao
apego e dependéncia com automéveis utilizando com frequéncia o transporte
coletivo, e em rotas de caminhadas pela cidade.

* Oscar Cidri Neto do movimento Bicicletada manifesta sobre a questdo de como o
carro € apresentado as criangas como algo banal, mas o quanto o psicolégico esta
sendo influenciado com essa postura o consumismo a veiculos motorizados.

* Adriano Wild - Mater Natura chama atengéo sobre o movimento que

ocorre em Curitiba — PR para retirada do transporte ferroviario da ALL do centro da
cidade e sugere que esta malha seja aproveitada para uso do transporte publico.

» Ana Luisa Albuguerque — OAB-PR comenta sobre esta questdo e menciona a
dificuldade do que seja o transtorno da passagem de trem em seu bairro que € o
Cristo Rei.

* Rosana Scaramella — Participante ativa informa sobre o edital que trata de
apresentacdo de projetos relacionados a tematica mencionada anteriormente,
postado no site da Secretaria de Estado dos Transportes.

» André Caon — Sociedade Peatonal faz suas consideracfes finais quanto ao passe
livre e Gustavo comenta que outros lugares ja possuem passe livre ao transporte
publico, como Chile, Suécia, e outros Paises.

21/02/2011 Roberto Ghidini — Sociedade Peatonal apresenta um meio de comunicagdo que o
grupo “Fomus” (Férum da Mobilidade Urbana Sustentavel) utiliza por meio da
internet que relata funcionar muito bem entre os membros do grupo.

31/03/2011 Nao houve mengédo

20/04/2011 Nao houve mengédo

21/06/2011 6) Diversidade Espacial e Integragdo Regional

O GTT ndo possui ainda um Coordenador, entdo os integrantes Rosana
Scaramella e R6mulo Bronzel iniciam a apresentacdo do Grupo apresentando 0s
seus respectivos integrantes: Rosana Scaramella — SEIL, Schirle Margaret —
CASLA, Maria Inés Terberk — Sedu/ Paranacidade, Sénia. R. Kropmann -
Sedu/Paranacidade, Robson Dalla Vecchia - Sedu/ Paranacidade, Rosane Kolotelo
Wendpap — Secretaria da Fazenda, R6mulo Bronzel — Eco Parang, Gustavo —
MPL, André Caon Lima — Sociedad Peatonal.

Em seguida apresentam as ac¢fes propostas pelo GTT baseadas nas metas de
curto (2010), médio (2015) e longo (2021) prazos propostas no Pacto Parana
Sustentavel, sdo elas:

Apoiar a mobilidade urbana sustentavel:

1. Transferindo a execugdo e manutencdo das calcadas ao poder publico
atendendo critérios técnicos de mobilidade e acessibilidade sustentavel: Acéo:
pesquisar legislacao a respeito do tema (Rémulo); pesquisar modelos existentes e
estudo sobre competéncia legislativa do assunto (Estado x Municipio — Rémulo x
Rosane) e critérios técnicos de mobilidade e acessibilidade sustentavel (Rosana);
convidar o grupo associativo portadores de deficiéncia, para ouvir os problemas e
agente do MP Federal; Implementacéo: lege lata e lege ferenda;

2. Priorizar o investimento em transporte coletivo de passageiros nas cidades nas
modalidades publicas em detrimento do sistema viario para o automovel:

Acdo: criacdo e linha alternativa segmentada (intershopping, interescolas, etc.)
para pagar um pouco mais; abrir concessfes publicas para chamadas para
pessoas portadoras de deficiéncia; pensar em linhas menores que atendam com
maior velocidade e frequéncia pontos de congestionamentos; aproveitamento da
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malha ferroviaria para transporte de passageiros urbanos; levantar o orgamento
publico em transporte coletivo; rever os critérios para concesséo de beneficio e de
distribuicao do 6nus em relacéo ao beneficio;

3. Desestimular o uso do estacionamento publico e privado nas areas centrais
através de adocéo de um valor adicional do IPTU que devera ser revertido em favor
de projetos de mobilidade sustentavel;

Acdo: melhorar o transporte publico para atrair a demanda, colocando, inclusive, ar
condicionado nos veiculos, limpeza e seguranca (ha controvérsia); criar bolses de
estacionamento publico com tarifas; Implementacdo: modificac8o legislativa para
adicional de IPTU; o novo modelo de concessdo com abertura de concorréncia;
permitir a exploracdo do servigco por media e pequenas empresas;

4. Assumir a bicicleta como modal de transporte privilegiando a implantagdo de
ciclovias e ou ciclofaixas, inclusive sua integragdo com outros modais; Acéo:
caneletas exclusivas de bicicletas para garantir seguranca; postos de locagdo em
rede, possibiltando a locomog¢do em Vvarios pontos, integrando com outros
terminais, a exemplo do modelo francés; integras a concessdo do servico com
bolsdes de estacionamentos publicos; implementagdo: concessédo do servico em
pontos estratégicos;

5. Fomentar e incentivar o “programa de carona solidaria” Agéo: criar campanha
para o “carona solidaria” Implementacao: criar sites nas universidades, cadastrando
rotas, solicitando a participacdo da sociedade civil; politica educacional em escolas
publicas;

22/08/2011

No houve mencdo

21/10/2011

O GTT Diversidade Espacial e Integracdo Regional aborda o tema da mobilidade
urbana e aponta a questdo no nosso dia-a-dia. Propde acbes mais sustentaveis no
transporte urbano.

16/12/2011

GTT Diversidade Espacial e Integracéo Regional:

Apoiar a mobilidade urbana sustentavel:

- transferindo a execugdo e manutencgdo das calgadas ao poder publico atendendo
a critérios técnicos de mobilidade e acessibilidade sustentavel;

- priorizando o investimento em transporte de passageiros nas cidades nas
modalidades publicas em detrimento do sistema viario para automével,

- desestimulando o uso do estacionamento publico e privado nas areas centrais
através de adocéo de um valor adicional do IPTU que devera ser revertido em favor
de projetos de mobilidade sustentavel;

- assumindo a bicicleta como modal de transporte privilegiando a implantacdo de
ciclovias e/ou ciclofaixas inclusive sua integragdo com outros modais;

- fomentando e incentivando o “programa de carona solidaria”.

Ac¢les: - Estimular uma nova cultura de mobilidade mais saudavel e sustentavel,
fazendo das Universidades publicas paranaenses nudcleos irradiadores desta
mudanca cultural,

-Enviar para as Camaras municipais proposta para mudanca da legislagdo em
relagdo as calgadas;

-Estimular agdes dos Municipios no “Dia Mundial sem Carros” 22 de setembro.

27/02/2012

Mobilidade Urbana: Em relagdo a mobilidade urbana, a Coordenacdo Temaética
entendeu que o cumprimento da Lei n° 12.587/2012 (Politica Nacional de
Mobilidade Urbana) ja engloba e até acopla mais a¢cdes que cumprem as acdes de
curto prazo apontadas pelos GTTs. A intencdo € que seja realizado um evento para
dar amplo conhecimento dessa lei para os membros de Férum e outras pessoas.

28/05/2012

N&o houve mencao

21/08/2012

José Belotto convida a quem tiver interesse para integrar o GTT Diversidade
Espacial e Integracdo Regional.

José Carlos Belotto: Convida a todos para presenciarem o Desafio Intermodal, que
compara a eficiéncia dos modais de transporte no horario de pico de trafego, no dia
31 de agosto as 18 horas. A largada sera no Campus Politécnico da UFPR, sendo
gue os participantes devem passar por um ponto intermediario (Campus Central da
UTFPR) e a chegada é na Praga Santos Andrade.
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25/09/2012

Reducdo de Emissdes: O Forum sugere que seja convidado alguém da
Coordenadoria de Mudancas Climaticas para que faga uma breve apresentagéo
sobre o Inventario de Emissdo de Gases de Efeito Estufa.

22/10/2012

N&o houve mencao

14/12/2012

Lei n® 12.587/2012: Analisando o Pacto Parana Sustentavel, no que diz respeito a
mobilidade urbana, a Coordenacdo Tematica entendeu que todas as acdes de curto
prazo do Pacto ja estdo contempladas na Lei n® 12.587/2012. Para ter certeza, a
proposta é que seja realizado um evento sobre essa lei, chamando pessoas e
instituicbes que entendam bem sobre o assunto para que discorram sobre a lei,
com data sugerida para 22 de julho de 2013. A proposta é que a coordenacao
desse evento seja feita pelo GTT Diversidade Espacial e Integragdo Regional, com
0 apoio da Coordenacéo Temética.

21/01/2013

N&o houve mencao

19/03/2013

N&o houve mencao

21/04/2013

Paulo Drabik fala sobre a reabertura da “Estrada do Colono”, por meio do projeto
de lei 7.123/2010, que institui a Estrada-Parque Caminho do Colono. Explica que a
Estrada do Colono é uma via de 17km que corta o Parque Nacional do Iguagu, que
se encontra fechada desde 2003 por ordem da Justica Federal. Comenta que
diversas entidades ambientalistas se manifestaram contra o projeto de lei, e solicita
o0 manifesto da Agenda 21 sobre o tema. Ficou acertado que o Férum deve
elaborar um manifesto contra a reabertura, e que este devera ser enviado ao
governador do estado, ao secretario de estado do meio ambiente, aos deputados
estaduais e federais, aos senadores, a ministra do meio ambiente e ao Instituto
Chico Mendes de Conservacédo da Biodiversidade — ICMBio. Rosana solicita que
duas ou trés pessoas se disponibilizem para elaborar uma minuta de manifesto,
para ser compartilhado com todos para, entdo, a Coordenagdo fazer o devido
encaminhamento.

21/06/2013

José Carlos Belotto cita o passo 1 da Agenda 21 Local, e fala sobre o trabalho
realizado por ele, pela professora Bethania Cristiane Herrmann (representante da
Faculdade Evangélica no Férum) e pela Coordenacdo das Ac¢bes da Agenda 21
Parana, que elaboraram e enviaram um oficio a todas as |IES pactuadas no Pacto
21 Universitario, solicitando um relatério contendo as acbes (relacionadas a
Agenda 21) realizadas pela IES até o presente momento, desde a assinatura do
Pacto. Complementa que o objetivo desse trabalho era mobilizar as IES e lembra-
los do compromisso assumido. Ainda nesse contexto, afirma que a realizacdo da
Conferéncia Agenda 21 do Parana e a elaboragdo do documento Agenda 21 do
nosso estado trardo importante incentivo e continuidade nos trabalhos, servindo
como base para os trabalhos futuros.

22/07/2013

N&o houve mencao

21/08/2013

Infra Estrutura e Integrac@o; Contempla o tema norteador Diversidade Espacial e
Integracdo Regional e 0 amplia ao tratar de questfes como energia, transporte,
comunicacdes, saneamento, mobilidade, planejamento urbano, ou seja, como
estruturar o desenvolvimento sustentavel nas diversas bases territoriais buscando a
integracdo e a diminuicdo das desigualdades regionais.

22/10/2013

N&o houve mencado

21/02/2014

N&o houve mencao

FONTE: O autor (2017).

Até 2009 o tema nao era abordado e a partir de 2010 passou a ser abordado

de forma constante dentro do Férum da Agenda 21 Estadual, conforme pode ser

observado no quadro 4 a participacdo constante dos ativistas da mobilidade

sustentavel nas reunides da Agenda 21 e do Férum de Mudancas Climaticas

aproximou a tematica de técnicos e autoridades do governo, como o0 Secretario

Estadual do Meio Ambiente Luis Eduardo Cheida, que ao final da reunido ocorrida
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em 12/11/2013 do Forum de Mudancas Climéticas, pergunta: o que o governo do
Parana poderia fazer para ampliar o uso da bicicleta no estado? A resposta foi que o
governo poderia criar um programa para fomentar a ciclomobilidade, a exemplo do

gue ja acontecia no Rio de Janeiro com o Programa Rio o Estado da Bicicleta.

Em fevereiro de 2014 em Curitiba um evento internacional o 3° FMB coloca
0 estado do Paran&a no centro das discussfes sobre o tema da Ciclomobilidade. A
expectativa pela realizacdo do evento € retratada em reportagem do portal G1 da
Rede Globo.

Comecga nesta quinta-feira (13), em Curitiba, o lll Férum Mundial da
Bicicleta (FMB). Debates com especialistas nacionais e internacionais de
areas como urbanismo, salde, educacéo, arte e turismo serédo realizados
durante o evento, que segue até domingo (16). Outras atividades também
fazem parte da programacao: oficinas, painéis, mesas-redondas, sessdes
de cinema, passeios ciclisticos, festas de rua, feira, reunides, escolas de
bicicletas, entre outras. (GLOBO.COM - G1, 2014, ndo paginado).

O Secretario Estadual do Meio Ambiente foi indicado para representar o
Governador do Parana na cerimdnia de abertura do 3° Férum Mundial da Bicicleta.
Mas como o Forum havia sido organizado de forma horizontal, cicloativistas
pressionam o0s membros da comissdo organizadora para vetar participacdo do
governo do estado no evento, devido episédio do processo que resultou em multa
pela pintura da ciclofaixa pirata, acontecimento de 2007 relatado no tépico sobre o
movimento cicloativista paranaense, ocorrido quando o governador mandato
2011/2014 estava como prefeito de Curitiba e se mantave inflexivel com qualquer

negociacdo de acordo para a extincdo do processo.

O evento de abertura estava marcado para as vinte horas no Teatro da
Reitoria e por volta das seis da tarde houve uma reunido para definicdo de quem
comporia a mesa de honra do evento. Ja estavam com presenca confirmada o
Reitor da UFPR, o Prefeito da cidade de Curitiba, o Presidente da Unido dos
Ciclistas do Brasil, um representante da organizacdo dos foruns anteriores e o

Coordenador Geral da Cicloiguacu.

Com a finalidade de ajustar os ultimos detalhes da cerimbnia abertura do
evento aconteceu uma reunido com a participacdo de umas seis pessoas da
organizacao, reunidos para definir gquem comporia a mesa de abertura, entre eles o
autor, que no inicio da conversa era 0 Unico favoravel a que o representante do

governo do estado fizesse parte da mesa. A reunido durou mais de uma hora, e com
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clima tenso. Mas com a argumentacdo de que a UFPR estava cedendo as suas
dependéncias para a realizacdo do 3° FMB, o dirigente maximo da universidade
estaria presente na abertura como anfitrido da noite, e que ficaria muito deselegante
um secretario de estado estar presente representando o governador no evento e nao
ser chamado a compor a mesa. Também foi insistentemente colocado pelo autor aos
demais cicloativistas, que existia uma articulacdo avancada com o Secretario Cheida
para a construcdo de um programa de fomento a ciclomobilidade no estado e que
uma atitude desrespeitosa para com o0 governo estadual, as portas poderiam ser
fechadas. Mas felizmente os demais membros da comissao foram sensibilizados e
acabou sendo aceita a participacado do Secretario do Meio Ambiente representando

o0 Governador do Parana na mesa de honra.

A abertura do 3° FMB lotou o Teatro da Reitoria da UFPR, com participantes
de muitos estados do Brasil e também do exterior. Reportagem no site da UFPR
destaca a mesa de abertura do 3°FMB.

Fizeram parte da mesa de abertura, além do reitor da UFPR e do prefeito de
Curitiba, os ativistas André Geraldo Soares, da Unido de Ciclistas do Brasil
(UCB), Livia Araujo, da ONG Mobicidade de Porto Alegre, Goura Nataraj,
um dos organizadores do forum. Além deles também fez parte da mesa o
Secretario de Meio Ambiente do Parana, Luiz Eduardo Cheida. (UFPR
2014, n&do paginado).

Mais de trés mil pessoas registraram inscricdo e a programacao seguiu por
mais trés dias com palestras, mesas redondas, passeios de bicicleta. O ponto de
encontro do evento foi a “Feira da Bici”, em uma grande tenda no pétio da Reitoria
da UFPR, com stands de ONGS cicloativistas, comerciantes do ramo da bicicleta,
praca de alimentacéo, livraria e stand do Programa CICLOVIDA. A realizacéo deste
evento internacional demonstra a organizacao e forca do movimento cicloativista e
durante uma semana o assunto “ciclomobilidade” foi pauta permanente na midia

curitibana e paranaense.

Menos de um més depois em 12/03/2014 no auditério da SEMA PR, foi
assinada a resolucdo 011/2014 da SEMA PR, que Institui o Grupo Técnico
Interinstitucional com a finalidade de elaborar proposta para o Programa Paranaense
de Mobilidade N&o Motorizada por Bicicleta — CICLOPARANA. Reportagem no site
da Agéncia de Noticias do Parana (2014) destaca a criagdo do Grupo Técnico

Interinstitucional.
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Governo e cicloativistas preparam programa de incentivo a bicicleta O
Parané terd, no maximo em seis meses, todas as propostas para incentivar
ao uso da bicicleta em seus 399 municipios. Nesta quarta-feira (12), o
governo, as universidades e o movimento cicloativista do estado criaram um
grupo técnico interinstitucional que ird coordenar a execucdo do Programa
Paranaense de Mobilidade Nao Motorizada por Bicicleta - o Ciclo Parana.
(PARANA 2014, ndo paginado).

A resolucdo 011/2014, apresenta como fundamentacédo a “Politica Nacional
de Mobilidade Urbana” que estabelece como diretriz a prioridade aos modos de
transporte ndo motorizados sobre os motorizados e que o Plano de Mobilidade
Urbana deve contemplar a integracdo dos modos de transporte publico com os néao
motorizados — artigo 6, |l e artigo 24, V da lei federal 12.587/12.

A resolucdo em seu artigo 1°, paragrafo unico; define como atividades do

Grupo Técnico Interinstitucional:

| — desenvolver proposta e estabelecer mecanismos para a elaboracdo de
programas urbanos de mobilidade e projetos que visem a integracdo dos
procedimentos relativos a Mobilidade Urbana Sustentavel entre as
Instituices;

Il — demais atividades que incentivem o uso da bicicleta.

Os artigos 2° 3° e 4° descrevem os participantes do Grupo Técnico
Interinstitucional:

Art. 2°. O Grupo Técnico serd composto por servidores da Secretaria de
Estado de Meio Ambiente e Recursos Hidricos e por representantes das
InstituicBes Publicas e Privadas especificadas no artigo 4°, que serdo
convidadas a participar dos trabalhos.

Art. 3°. O Grupo Técnico tera quatro representantes da Secretaria de
Estado de Meio Ambiente e Recursos Hidricos abaixo designados:

- um representante da Educacdo Ambiental;

- um representante da Assessoria de Comunicacao;

- um representante do Programa Residéncia Técnica;

- um representante da Diretoria Geral.

Art. 4°, Serdo convidados a participar como membros do Grupo de Trabalho
as Instituicbes abaixo relacionadas, que indicardo seus representantes
titular e suplente:

- Secretaria Estadual de Desenvolvimento Urbano — SEDU;

- Secretaria Estadual de Ciéncias e Tecnologia — SETI;

- Secretaria Estadual de Infraestrutura e Logistica — SEIL;

- Secretaria Estadual da Educagéo — SEED;

- Coordenacédo da Regiao Metropolitana de Curitiba — COMEC;

- Comando Geral da Policia Militar do Parana;

- DETRAN;

- Instituto Paranaense de Ciéncia do Esporte - IPCE;

- Companhia de Saneamento do Parana — SANEPAR;

- CELEPAR;

- Universidade Tecnolodgica Federal do Parana — UTFPR;

- Universidades Estaduais;

- Federacéo Paranaense de Ciclismo;

- Associacédo de Ciclistas do Alto Iguacu (CICLOIGUACU);

- Programa CICLOVIDA — UFPR,;

(PARANA, 2014, n3o paginado).
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A resolucdo em seu artigo 7° determina o prazo de cento e oitenta dias para
a conclusao dos trabalhos e apresentacdo da proposta, podendo o prazo ser
prorrogado desde que devidamente justificado, assim os trabalhos do GTI iniciaram-
se ainda em marco de 2014. No més de abril de 2014 o Secretario Luis Eduardo
Cheida é substituido por Antdnio Caetano de Paula Junior, que por meio do
memorando 009/2014-SEMA-GS nomeou 0 Engenheiro Vinicio Bruni do Programa
de Residéncia Técnica, para coordenar o Grupo Técnico e durante cinco meses 0
trabalho do GTI prossegue, sendo finalizado em setembro de 2014, com a
apresentacdo de proposta de minuta para o decreto. Apds a conclusdo das
atividades do grupo técnico inicia a tramitacdo interna no governo do Parana.

O Relatério n°® 2934/2014 assinado pelo Procurador Geral do Estado do
Parand em 18/09/2014 faz uma breve descricdo de que se trata de um pedido do
Secretario de Estado do Meio Ambiente e Recursos Hidricos, que através do oficio
432/2014 solicita a apreciacdo da proposta de minuta de decreto que institui o
Programa Paranaense de Mobilidade n&o Motorizada por Bicicleta -
CICLOPARANA, cujo objetivo é programar acbes que consolidem a utilizacdo da
bicicleta como meio de transporte, pratica esportiva e de lazer no Estado do Parana,
desenvolver a cidadania, a seguranca viaria, a saude, a educacdo no transito e o
turismo sustentavel. O Procurador destaca no documento que para a consecucao
dessas finalidades sera criado o CONCICLO — Conselho Paranaense de Mobilidade
por Bicicleta, responsavel pela elaboracdo para viabilizar as acbes propostas no
decreto e o conselho sera formado por representantes publicos e da sociedade civil.
O documento é encerrado com o parecer favoravel e a solicitacdo de
encaminhamento para a deliberacdo do Senhor Governador do Estado e apos para

o Centro de Redacéao de Atos Oficiais para a elaboragdao do documento definitivo.

Em 15/01/2015 o processo retorna a SEMA PR, para reavaliacdo, devido a
mudanca de Secretario de Meio Ambiente. Preocupados com um possivel recuo na
criacdo do CICLOPARANA, no dia 11/02/2015 o grupo de cicloativistas composto por
José Carlos Assuncéo Belotto do Programa CICLOVIDA da UFPR, Adir Romeo da
Federacdo Paranaense de Ciclismo, Luis Patricio do Programa Transporte Ativo da
Celepar e Goura Nataraj da CICLOIGUACU, em reunido com o novo Secretario de
Meio Ambiente Ricardo José Soavinski solicitam celeridade no tramite do processo
para a publicacido do decreto de criagdo do CICLOPARANA. Ao fim da reunido o
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novo Secretario se comprometeu com os presentes em dar parecer favoravel para a

continuidade da tramitagdo do processo visando a publicacdo do decreto.

Em 02/04/2015 o Secretario Soavinski, despacha o processo para a sua
Chefia de Gabinete pedindo a indicacdo de qual coordenacdo da SEMA PR ficara
responsavel em abrigar o CICLOPARANA e solicita que seja feita uma consulta a
todas as instituicbes participantes, para ciéncia e anuéncia em relacdo aos termos

da minuta e a indicacdo para a participacdo no CONCICLO.

Em 24/04/2015 o processo € enviado para nova andlise da Assessoria
Juridica, visto que foram realizadas alteracBes incorporando as sugestdes do
DETRAN na minuta do decreto, sendo emanado parecer positivo, com a justificativa

gue as alteracOes realizadas em nada afetam a legalidade da minuta do decreto.

Ainda na data de 24/04 é feita pela Chefia de Gabinete da SEMA/PR a
indicagdo ao Secretario da Assessoria de Educagdo Ambiental e Jardins Botanicos
como coordenacio responsavel para abrigar o CICLOPARANA e que as instituicbes
participantes foram consultadas e estdo cientes da minuta proposta, estando a

mesma apta para encaminhamento a Casa Civil para a assinatura do decreto.

No processo constam o0s e-mails com as respostas das Secretarias
consultadas e destacaremos duas: uma bastante propositiva, a resposta do
DETRAN PR, o qual ressalta que estara incluindo no teste teérico para emisséo da
carteira de motorista uma questdo envolvendo a legislacdo que aborda a bicicleta,
gue também abordara o tema no curso para reciclagem de motoristas infratores e
que reproduzird para distribuicdo em suas acdes educativas o material da ONG
Transporte Ativo do Rio de Janeiro, intitulado “CTB para Ciclistas”. A outra resposta
em destaque € a da Secretaria de Estado da Educacdo (SEED), que faz alguns

guestionamentos, mas nao se posiciona contra o teor da minuta.

Em 29/03/2015, a minuta do decreto que visa a implantacdo do Programa
Paranaense de Mobilidade ndo Motorizada por Bicicleta, € enviada para a lavratura
de Decreto Governamental. O processo é tramitado para a Procuradoria Geral do
Estado que em 04/05/2015 emite parecer favoravel para a deliberacdo do
Governador e finalmente no dia 22/05/2015 o decreto 1517/2015 é assinado e
publicado no diario oficial n°® 9458 de 25/05/205, concretizando a criacdo do
CICLOPARANA.
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4.5 AESTRUTURA DO DECRETO QUE INSTITUI O CICLOPARANA

O decreto esta ancorado na lei federal da Mobilidade Urbana 12.587/2012
gue determina como atribuicdo do Estado garantir o apoio e promover a integracao
dos servicos de transportes nas areas que ultrapassem os limites de um municipio e
na necessidade de ordenar e promover a integracdo dos procedimentos relativos a
Mobilidade Urbana Sustentavel no Estado do Parana de acordo com a Politica

Nacional de Mobilidade Urbana e aos Programas Urbanos de Mobilidade.

O artigo 1° define os objetivos do Programa Paranaense de Mobilidade N&o
Motorizada por Bicicleta — CICLOPARANA: programar acbes que consolidem a
utilizacdo da bicicleta como meio de transporte, pratica esportiva e de lazer no
Estado do Parana, desenvolver a cidadania, a seguranca viaria, a saude e a

educacdo no transito e ainda desenvolver o Turismo Sustentavel no Estado.

O artigo 2° cria o Conselho Paranaense de Mobilidade por Bicicleta —
CONCICLO, o responsavel por elaborar propostas de Politicas Publicas para
viabilizar o cumprimento das acbes elencadas neste decreto, sendo que seu

funcionamento sera disciplinado por regimento interno.

O artigo 3° define a composi¢cdo do CONCICLO formado por representantes
publicos e da iniciativa privada, designados pelos 6rgdos e instituicbes a seguir
relacionadas: Secretaria Estadual de Meio Ambiente e Recursos Hidricos (SEMA),
Secretaria Estadual de Desenvolvimento Urbano (SEDU); Secretaria Estadual de
Ciéncias e Tecnologia (SETI); Secretaria Estadual de Infraestrutura e Logistica —
SEIL; Secretaria Estadual da Educacdo (SEED); Coordenacdo da Regido
Metropolitana de Curitiba (COMEC); Policia Militar do Parana (PMPR);
Departamento de Transito do Parana (DETRAN); Instituto Paranaense de Ciéncia do
Esporte (IPCE); Companhia de Saneamento do Parana (SANEPAR); Companhia de
Tecnologia da Informacdo e Comunicacdo do Parana (CELEPAR); Universidade
Tecnoldgica Federal do Parana (UTFPR); Universidades Estaduais; Federacdo
Paranaense de Ciclismo (FPC); Associacdo de Ciclistas do Alto Iguacgu
(CICLOIGUACU); Universidade Federal do Parana (UFPR) - Programa CICLOVIDA.

O mesmo artigo em seu paragrafo segundo informa que a coordenacédo do

CONCLICLO cabera a Secretaria de Estado do Meio Ambiente e Recursos Hidricos
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por indicagdo do Secretario de Meio Ambiente e Recursos Hidricos. No paragrafo
terceiro salienta que outras entidades poderao integrar o CONCICLO, sendo sua
admissao submetida ao CONCICLO.

O capitulo | determina que para atender o proposto pelo Programa, as
atividades seréo divididas em subprogramas vinculadas a quatro eixos de atuacao:
cidadania, turismo e esporte, infraestrutura e economia e que poderad haver

interacdo entre os eixos para melhor atender os objetivos.

A seguir descrevem-se as atividades estabelecidas para cada um dos quatro

eixos:

| - CIDADANIA; apresenta trés subsec¢8es a serem desenvolvidas:
1- Educacado de Transito: fica estabelecido que em todas as provas
tedricas o Departamento de Transito do Estado do Parana
(DETRAN), incluird uma questdo sobre legislagdo envolvendo as
bicicletas ou os ciclistas. O conteldo da pergunta seré estabelecido
por um grupo de trabalho interno, com participacdo e sugestdes
recebidas pelo CONCICLO dos ciclistas em geral. Nas aulas dos
cursos de reciclagem deverdo ser dedicados no minimo 5% para a
modal Bicicleta, de acordo com o Cédigo Brasileiro de Transito.
Dentre outras a¢les, serdo elaboradas cartilhas para informar sobre:
normas gerais de circulagdo e conduta para o veiculo néo
motorizado, dicas de manutencdo da bicicleta; rotas cicloviarias
estaduais, incluindo informagBes sobre infraestrutura Vviaria,
cicloturismo, esportes ciclisticos, dentre outras.
2- Educacéo Socio Ambiental: o Poder Executivo Estadual, por meio
da Secretaria de Educagdo promoverda acdes educativas aos
discentes das escolas publicas, visando implementar a cultura da
bicicleta. Fica estabelecido o Prémio Estadual de Mobilidade Ativa a
ser concedido aos principais promotores da Mobilidade Ativa no
Estado do Parana nas seguintes categorias: municipio, empresa,
ONG e cidaddo. Ao CONCICLO cabe elaborar o regulamento para
definir as condicdes de participacdo e premiacéo das instituicdes.
3- Promocéo da Salde: o poder executivo estadual promovera acoes
educativas aos discentes das escolas publicas, visando incentivar o
uso da bicicleta como promog¢édo da qualidade de vida, salude e do
lazer.

II- ECONOMIA; aborda que o estado podera atribuir incentivos fiscais para

instalacdo de industrias ciclisticas no estado, para empresas que promovam

a utilizagdo da bicicleta entre seus funcionéarios e outras ac¢des de incentivo

a cicloatividade.

I -INFRAESTRUTURA,; subdividido em cinco subsecdes:

Subsecdo | — Da Infraestrutura Cicloviéria
Art. 12. O Poder Executivo Estadual, por meio das Secretarias
competentes:
| - Promovera articulacdo entre governo estadual e os municipios
para captacao de recursos financeiros federais ou internacionais para
elaboracdo de planos, programas e projetos de implantacdo de
infraestrutura cicloviaria municipal e intermunicipal.
Il - Elaborara proposta de uma rede cicloviaria metropolitana a partir
de diagnésticos e estudos especificos sobre demanda e
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deslocamentos cicloviarios entre 0s municipios de regides
metropolitanas no estado do Parana.

Subsecao Il — Das EdificagGes Publicas
Art. 13. Todas as edificacdes publicas, de propriedade do Governo do
Estado do Parand, deverdo ser adequadas para atender a demanda
dos usuarios de bicicleta. Nesse sentido, deverdo ser previstos e
instalados bicicletarios seguros, chuveiros e vestiarios, com
condicdes para o uso da bicicleta como meio de transporte diario.
Paragrafo primeiro: A inviabilidade de adequacdo das referidas
edificagbes devera ser tecnicamente justificada pelo o6rgao
responsavel pela elaboracgdo do projeto.
Paragrafo segundo: Todos os projetos e/ou obras de reforma,
modernizacdo, ampliagdo e de novas edificacbes publicas deverdo
contemplar a instalacdo de bicicletarios seguros, chuveiros e
vestiarios, de modo a criar condi¢gbes para o uso da bicicleta como
meio de transporte diario.
Paragrafo terceiro: Os bicicletarios instalados deverdo ser gratuitos,
sendo vedada sua utilizag&o com fins lucrativos.

Subsecdo lll- Dos Incentivos
Art. 14. Além das adequacBes prediais, as instituicbes publicas
fomentar&o programas de incentivos aos servidores publicos, civis e
militares, que comprovadamente utilizarem a bicicleta de forma
predominante, como meio de transporte para deslocar-se ao trabalho.
Paragrafo Unico: Para fins do disposto no artigo acima, sera
considerado como predominante o uso da bicicleta como meio de
transporte ao trabalho, quando realizado no minimo trés vezes por
semana;
Art. 15. As autarquias e prestadores de servigo do Estado fomentaréo
a utilizagéo da bicicleta nas suas atividades.

Subsecdo IV — Transporte escolar por bicicleta
Art. 16. O Estado fomentarda infraestrutura cicloviaria adequada para
integrar as escolas com 0s equipamentos publicos.
Art. 17. As escolas do Parana deverdo ser contempladas com uma
estratégia de “operagdo escola” que garanta a seguranga viaria em
suas imediagoes.
Art.18. As escolas devem prover anualmente ao Estado informacao
Origem-Destino de seus estudantes para que estudos de
infraestrutura cicloviaria possam ser realizados atendendo a maior
demanda.

Subsecdo V — Da Seguranca Pablica
Art. 19. O Estado do Parand, através da Secretaria de Estado da
Seguranca Publica, realizar4d levantamentos e estudos para
diagnosticar rotas, trechos e locais cicloviarios, urbanos e rurais, que
demandem aplicacdo de servicos de seguranca publica, militares e
civis, a fim de aplicar as respectivas medidas eficazes para garantir a
seguranca publica dos usuéarios de bicicleta.
Art. 20. Cabera a cada um dos 6rgdos integrantes da seguranca
publica do Estado do Parana, dentro de suas respectivas
competéncias, instituir grupos permanentes de servidores policiais,
militares e civis, que desenvolverdo atividades de policia
preferencialmente com a utilizac&o de bicicletas.
Art.21. Os grupos permanentes instituidos nos érgdos de seguranca
publica elaborardo estudos que apontem, dentre outras, as
necessidades diferenciadas de turnos de trabalho, logistica, e
gerenciamento de informacg@es, para que os agentes policiais possam
desempenhar suas fun¢cdes de maneira eficiente.

IV -TURISMO E ESPORTE; subdividido em duas subsecdes:

Subsecdo | — Do Turismo
Art. 22. O Estado devera implantar circuitos estruturados de
cicloturismo por intermédio da Secretaria de Turismo.
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Paragrafo Unico: As atividades planejadas, desenvolvidas e
monitoradas pela iniciativa privada ou publica deverdo submeter as
normas vigentes.
Art. 23. Devera ser previsto a inclusdo do uso da bicicleta em eventos
apoiados pela Secretaria de Turismo.
Art. 24. Devera ser previsto um calendario anual de cicloturismo.
Subsegéo Il - Do Esporte
Art. 25. Os eventos esportivos ou competi¢cdes de ciclismo no Estado
do Parana regulam-se pelas disposicdes expressas emitidas pela
Confederacdo Brasileira de Ciclismo e pela Federagdo Paranaense
de Ciclismo.
Art. 26. O Estado do Parané sera parceiro na realizacdo de provas ou
etapas de campeonatos estaduais, municipais ou metropolitanos,
contribuindo no que couber e for possivel, para a maior e melhor
divulgacdo da bicicleta como instrumento de promocédo da salde,
esporte, lazer e mobilidade.
Paragrafo primeiro: Sera implementado um calendario anual de
provas, etapas, e/ou campeonatos ciclisticos em ambito estadual,
Paragrafo segundo: Tera direito ao desconto de 50% do valor da
inscricdo para qualquer prova ciclistica no Estado do Parand, o atleta
gue for doador de sangue nos termos da Lei Estadual n® 13.964 de
20/12/2002.
Art. 27. Deverd ser previsto pela Secretaria de Turismo e Esporte
locais para treinamento dos ciclistas.
(PARANA, 2015, n3o paginado).

O capitulo Il aborda o Acesso a informacao, indicando que devera ser criado
um portal sobre o0s programas e projetos propostos ou implantados pelo
CICLOPARANA e que o responsavel pela criagdo e manutencéo sera a CELEPAR e
gue a responsabilidade pela gestdo do conteudo sera da SEMA - PR em conjunto
com o CONCICLO, devendo apresentar no minimo informacfes sobre: quantidade
de ciclovias no estado; quantidade de ciclovias nos municipios; quantidade de
bicicletas vendidas no Estado; pesquisa origem-destino nas escolas e equipamentos
publicos; nimero de acidentes envolvendo ciclistas e pedestres desmontados da
bicicleta; circuitos oficiais de cicloturismo; quantidade de funcionarios que ja usam a
bicicleta ou tem interesse em comecar a usar nos 60rgados que ja realizaram tal

levantamento.

O capitulo 11l encerra o decreto com suas disposi¢cdes gerais indicando que
servidores publicos, civis e militares, designados para participar do CONCICLO
serdo considerados em servigco durante os periodos das reunibes ou eventos em

razao dessas atividades.
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5 ANALISE E CONSIDERACOES FINAIS

Este capitulo apresenta a andlise, articulando o descrito sobre politicas
publicas com o histérico da atuacdo do movimento cicloativista incluindo a
participacdo da Universidade Federal do Paranad em relacdo ao tema “Mobilidade
Sustentavel”. O periodo abordado compreende a deteccdo do problema publico até
a abertura da ‘agenda do Governo” para que o tema evolua para a construcéo e
publicacdo do Decreto Estadual 1517/2015. Este capitulo responde se o Programa
Paranaense de Mobilidade N&o Motorizada por Bicicleta — CICLOPARANA se
caracteriza como uma Politica Publica construida e operacionalizada no modelo

Bottom Up.

Para que uma Politica Publica se efetive, deve ser precedida por uma
iniciativa do tomador de decisdo ou que este seja sensibilizado por pressao de
grupos organizados e da sociedade. Verifica-se que a ideia da elaboracdo do
CICLOPARANA ndo brotou do governo ou por iniciativa isolada do tomador de
decisé@o que configure a construgcdo do Programa Estadual como uma iniciativa Top
Dow. A seguir apresenta-se 0 quadro 5 com as citacdes que constam deste trabalho

e que embasam a afirmacgao:

QUADRO 5 - CIIAC;OES CONSTANTES NESTE ESTUDO E QUE INDICAM QUE O CICLOPARANA
NAO SE TRATA DE UMA INICIATIVA MODELO TOP DOW
continua

COMENTARIO

O Prefeito de Curitba na época do
acontecido era o atual Governador Beto
Richa, e o mesmo foi irredutivel quanto a
qualquer negociagdo ou acordo com o
movimento em relacdo ao processo contra
os cicloativistas, o que demonstra pouca
sensibilidade para com a causa naquele
momento.

N&o existe informacdo ou registro de
qgualquer iniciativa do Governo do Estado
para a promoc¢do da ciclomobilidade no
estado. Até a apresentacdo do Programa
CICLOVIDA no Seminario Internacional de

PG CITACAO

...pintura de uma ciclofaixa pirata na Rua
Augusto Stresser,.. Quase ao final da pintura
guando o grupo ja comemorava o feito, uma
viatura da guarda municipal chegou ao local e
proibiu o termino da pintura e trés jovens foram
detidos e condenados a pagar uma multa em
dinheiro sob a acusacé&o de crime ambiental.

79

Um evento que pode ser citado como o inicio
desta aproximacdo aconteceu em novembro de
2009 em Ponta Grossa o0 Seminario
Internacional “Experiéncias de Agenda XXI, os
desafios do nosso tempo”, neste evento, este
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autor apresentou as acBes desenvolvidas pelo
Programa CICLOVIDA da UFPR, deixando
como questionamento porque o estado do
Parana ndo possuia um programa estadual para
fomentar o uso da bicicleta na terra das
araucarias.

2009 organizado pela coordenagcdo da
Agenda XXI estadual e a inclusdo nos
anais do evento de propostas relacionadas
ao uso da bicicleta e de promocdo da
mobilidade sustentavel.
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conclusao

93

Nas memorias das reunides da Agenda XXI do
Estado do Parana de 20/03, 21/05, 18/06, 21/07,
21/09/2009 e 09/02/2010, ndo existem qualquer
mencao ao tema da Mobilidade Sustentavel.

O tema Bicicleta e Mobilidade Sustentavel
nao era abordado dentro da SEMA PR e
do Governo Estadual antes da participacéo
dos cicloativistas no Férum Estadual da
Agenda XXI.

93

André Caon - Sociedade Peatonal chama
atencao das questdes da Mobilidade Urbana de
Curitiba, posicionando-se de forma veemente
sobre os contraditérios do uso de veiculos, das
condicbes atmosféricas e de certa forma
contundente com os Governos e posi¢oes gerais
sobre a temética acima mencionada.

Diante de alguns entendimentos contrarios a
sua posicao ficou estabelecido que na préxima
reunido Bimestral do Férum um dos assuntos a
serem tratados serd sobre Mobilidade Urbana
Sustentavel

O posicionamento contrario as criticas de
André Caon da Sociedade Peatonal, para
a prioridade dada aos automéveis no
modelo de Mobilidade Urbana adotada em
Curitiba, demonstram que a restricdo ao
uso do transporte individual por automovel
e prioridade aos meios coletivos e nao
motorizados de transporte, ainda ndo é
senso comum dentro do Forum que discute
sustentabilidade no Parana.

96

O GTT Diversidade Espacial e Integracéo
Regional aborda o tema da mobilidade urbana e
aponta a questdo no nosso dia-a-dia. Propde
acOes mais sustentaveis no transporte urbano.

Em 2011 com o convite para que este
autor passe a coordenar o eixo tematico da
Agenda XXI, Diversidade Espacial e
Integracdo Regional é que o GTT passa a
focar de forma continuada as questbes
relacionadas a bicicleta e a mobilidade
sustentavel.

97

A participagdo constante dos ativistas da
mobilidade sustentavel nas reunides da Agenda
XXI e também do Férum de Mudangas
Climaticas aproximou a tematica de técnicos e
autoridades do governo, como o0 Secretario
Estadual do Meio Ambiente Luis Eduardo
Cheida, que ao final da reunido ocorrida em
12/11/2013 do Férum de Mudangas Climéaticas,
perguntou a este autor: O que o governo do
Parana poderia fazer para ampliar o uso da
bicicleta no estado? A resposta foi que o
governo poderia criar um programa para
fomentar a ciclomobilidade, a exemplo do que ja
acontecia no Rio de Janeiro com o Programa
Rio o Estado da Bicicleta.

A pergunta feita pelo Secretario Estadual
do Meio Ambiente a este autor indica que
Governo do Estado em 2013 ainda néo
possuia uma ideia formada ou qualquer
projeto em andamento para incentivar e
ampliar o uso da bicicleta no Parana.

98

Secretario Cheida foi indicado para representar
o Governador Beto Richa na cerimbnia de
abertura do 3° Férum Mundial da Bicicleta. Os
momentos que antecederam a abertura foram
tensos, como Forum foi organizado de forma
horizontal pelo movimento cicloativista, alguns
cicloativistas pressionaram os membros da
comissdo  organizadora, para vetar a
participacdo do governo do estado na cerimonia,
devido ao episédio da multa e processo da
ciclofaixa pirata, histéria relatada no topico sobre
0 movimento cicloativista paranaense, que
guando ocorreu, o prefeito de Curitiba era o
atual Governador Beto Richa.

A maioria dos Cicloativistas ndo conhecia
gualquer iniciativa do Governo do Estado a
favor da Mobilidade Sustentavel e tinham a
imagem de que o Governador Beto Richa
néo era simpatico a causa da bicicleta.

FONTE: O autor (2017).

O primeiro argumento que se apresenta para justificar que o CICLOPARANA
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foi construido no modelo botton-up aborda sobre a participacdo da UFPR. A
participacdo do Programa CICLOVIDA no Seminario Internacional “Experiéncias de
Agenda XXI, os desafios do nosso tempo” em 2009 é marco para a colaboragcdo no
documento construido pelo grupo Diversidade Espacial e Integracdo Regional, que
apresenta metas de curto, médio e longo prazo ao governo do estado. E as
informacdes constantes do quadro 6 extraidas das reunibes do Forum da Agenda
XXI estadual, indicam que o tema nao foi incluido na agenda do governo de cima
para baixo e sim por meio da atuacdo continuada do movimento cicloativista e do
meio académico. Os defensores da mobilidade sustentavel (ativistas e académicos)
foram ganhando espaco e respeito e passaram a ser ouvidos e suas colaboracdes
incorporadas nos documentos gerados. O autor, cicloativista convicto, coordenou o
eixo tematico Diversidade Espacial e Integracdo Regional da Agenda Xl estadual
entre 2011 e 2013.

Registra-se que o Programa de Extensdo CICLOVIDA atuou como
articulador entre o0 movimento cicloativista e o Poder Publico, mediando a forma de
reivindicacdo anarquista dos cicloativistas e uma posicéo inicial conservadora e
refratdria do poder publico, resistente em substituir a prioridade concebida ao
automovel pelo incentivo a mobilidade sustentavel. O papel de mediacdo da UFPR
se evidencia no episédio sobre a negociacdo para a inclusdo do representante do
governo estadual na mesa de honra na abertura do 3° FMB. O FORPROEX - Férum
dos Pros Reitores de Extensao ressalta a importancia da contribuicdo dos atores da

extensdo universitaria no apoio para desenhar e implantar politicas publicas.

A Extensdo Universitaria apresenta potencialidades ndo apenas de
sensibilizar estudantes, professores e pessoal técnico-administrativo para
0s problemas sociais. Enquanto atividade produtora de conhecimento, ela
também melhora a capacidade técnica e tedrica desses atores, tornando-os,
assim, mais capazes de oferecer subsidios aos governos na elaboracéo das
politicas publicas; mais bem equipados para desenhar, caso venham a
ocupar algum cargo publico, essas politicas, assim como para implementa-
las e avalia-las (FORPROEX, 2012, p.13).

Fica evidenciada a participagao protagonista da UFPR que por meio do
CICLOVIDA, esteve presente e atuante desde as primeiras vezes em que o tema foi
abordado na esfera do Governo Estadual e exerceu de maneira propositiva a
articulacdo e mediacdo entre os grupos de pressdo e os tomadores de decisao,

participou do GTI que escreveu a minuta do decreto estadual e compde o
CONCICLO - responsavel pela implantacdo da politica publica.
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O segundo argumento é que o tema chegou a agenda do governo por meio
das discussdes acontecidas no Forum da Agenda XXI estadual, que é apresentada
pela SEMA PR como um instrumento de planejamento com a participacao

imprescindivel da comunidade.

A Agenda 21 é resultado de um documento assinado em 14 de junho de
1992, no Rio de Janeiro, por 179 paises, durante a “Conferéncia das
Nagdes Unidas sobre Meio Ambiente e Desenvolvimento” — Rio 92,
podendo ser apresentada como um ‘“instrumento de planejamento
participativo visando o desenvolvimento sustentavel’. Para que a agenda se
torne realidade é imprescindivel que exista a participacao e o envolvimento
de toda a comunidade através do diagndstico participativo da realidade
local, da elaboracdo e implementagdo do Plano Local de Desenvolvimento
Sustentavel. (PARANA-SEMA 2009, ndo paginado)

O testemunho do autor que participou de reunides do Forum da agenda XXI,
e as listas de presenca dessas reunides disponiveis no site da SEMA PR, atestam a
participacdo popular, com a presenca de académicos, representantes de ONGS,
setor produtivo ou de participantes ativos — denominacao dada a pessoas fisicas que

participam das reuniées sem vinculo com qualquer instituicdo.

O terceiro argumento diz respeito a composicdo do Grupo Técnico
Interinstitucional nomeado pela resolugcdo 011/2014 que apresentava em sua
composicao inicial representantes de secretarias estaduais, universidades, ONGs e
companhia da capital misto, e ao longo dos trabalhos contaram com a colaboracao
de participantes da sociedade civil.

A seguir se organiza um quadro com a frequéncia das instituicbes nas
reunides do GTI, destaca-se que ao longo dos trabalhos, conforme a tematica a ser
discutida, pessoas ou instituicbes que ndo constavam da resolucédo 011-2014 foram
convidadas para eventual participacdo e colaboracdo. A frequéncia de cada

instituicdo nas reunides esta registrada no quadro 6.

QUADRO 6 - FREQUENCIA DAS INSTITUICOES NAS REUNIOES DO GTI RESPONSAVEL PELA
MINUTA PARA A CRIACAO DO CICLOPARANA

continua
INSTITUICAO PARTICICIPACAO
Secretaria de Estado de Meio Ambiente e Recursos Hidricos SEMA PR 11 Reunibes
Programa Ciclo Vida — UFPR 10 Reunibes
Associacao de Ciclistas do Alto Iguacu (CICLOIGUACU) 10 Reunibes
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Secretaria Estadual da Educacdo — SEED 08 Reunibes
Comando Geral da Policia Militar do Parana 08 Reunides
Federacéo Paranaense de Ciclismo — FPC 07 Reunibes
Secretaria Estadual de Infraestrutura e Logistica — SEIL 07 Reunibes
Secretaria Estadual de Ciéncias e Tecnologia — SETI 07 Reunibes
Universidades Estaduais — UNICENTRO 06 Reunibes
Companhia de Tecnologia da Informagédo e Comunicacao do Parana — 06 Reunides
CELEPAR

Universidade Tecnolégica Federal do Parand — UTFPR 05 Reunibes
Secretaria Especial do Esporte e Turismo - SEET 04 Reunibes
Parana Edificacbes - PRED 04 Reunibes
Camara Municipal de Pinhais — Vereador Silvio Star 04 Reunibes
Companhia de Saneamento do Parand — SANEPAR 03 Reunides
Secretaria Estadual de Desenvolvimento Urbano — SEDU 02 Reunibes
Secretaria do Planejamento e Coordenacéo Geral 02 Reunibes
Coordenacéo da Regido Metropolitana de Curitiba — COMEC 01 Reunido
Instituto Paranaense de Ciéncia do Esporte — IPCE 01 Reunido
Departamento Estadual de Transito — DETRAN 00 Reunido

FONTE: O autor (2017).

Analisando-se a frequéncia de participagdo que consta no quadro 6, se

observa que das trés instituicdes mais presentes nas onze reunides do GTI até a

conclusdo da minuta do decreto, duas representavam a sociedade civil (UFPR e

CICLOIGUACU) e uma o poder publico (SEMA PR), nas seis com maior frequéncia

existe empate entre representantes vinculados ao governo estadual e sociedade

civil. Abordando a participacdo dos atores durante as reunides de trabalho para

elaboracdo da minuta para o decreto, salienta-se que dos representantes das

secretarias estaduais, a maioria se tratava de servidores de carreira, os chamados

de “burocratas em nivel de rua” destacados por Oliveira (2013), citando Sabatier

(1997).

Enfim para o0s bottom-uppers, o modelo top-down centra-se
demasiadamente nos tomadores centrais de decisdo, ignorando a atuacéo
dos burocratas a nivel de rua e dos proprios grupos para 0s quais as
politicas se direcionam, que influenciam as politicas publicas com vistas a
alcancarem seus objetivos. Ademais, ressaltam, séo raras as situacdes em
gue uma Unica organizacao implementa determinada politica — em geral,
encontra-se presente um conjunto de diretrizes governamentais e atores
envolvidos no processo de implementacdo, sendo quase impossivel
identificar os atores que de fato “desenharam a politica”,
isoladamente.(OLIVEIRA, 2013, p. 23)

A citacdo de Oliveira constata e corrobora a afirmacdo de que o
CICLOPARANA é um Programa construido no modelo bottom-up, pois se verifica

durante a narrativa que desde o processo de convencimento até a abertura da
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agenda governamental para o tema da mobilidade sustentdvel e durante a
elaboracdo da minuta do decreto, houve participacédo de diversos atores publicos e

privados, ficando dificil atribuir paternidade do CICLOPARANA a apenas um ator.

Percebe-se que pelo apresentado nesta dissertacao, oriundo da observacéo
participante deste autor, interpretacdo do conteddo de documentos disponibilizados
pelo governo do estado, em confronto com o exposto sobre os ciclos das politicas
publicas, que a questdo da Ciclomobilidade na cidade de Curitiba e
consequentemente no Estado do Parana, comecou a tornar-se presente a partir do
envolvimento do meio académico e da organizacdo da sociedade civil, na primeira
para a segunda década do século XXI, com os movimentos das “Bicicletadas”,
grupos de pedal que se multiplicaram em Curitiba e por todo o estado, a fundacédo
da Associacéo dos Ciclistas do Alto Iguacu (CICLOIGUACU) e também a atuacao de
ambientalistas/cicloativistas na Agenda 21 estadual.

Para que fosse instituido o CICLOPARANA n&o aconteceu imposi¢do de
proposta pronta oriunda do alto escaldo governamental. Apesar de ter sido
demandada por meio da resolucdo SEMA 011/2014 a criacdo do GTI para que se
formatasse a proposta do CICLOPARANA, a mesma foi estruturada pela rede de
atores envolvidos, entre estes a sociedade civil e os funcionarios publicos (street
level burreaucracy) que trabalham com aquele contexto proposto para a politica
publica que foi construida. A construcéo da politica publica ndo foi definida no topo
da piramide da administracdo, mas no nivel concreto de sua execucdo. Os atores
envolvidos na organizacao da politica adaptaram as necessidades do publico alvo as
praticas possiveis de implantacéo pelo servico publico estadual, caracterizando uma
construcdo de “baixo para cima”. A implementagao é entendida como o resultado de
um processo sistémico, por meio do qual os diversos atores interagem e a politica se
mantém em formulagcéo também durante outras fases do processo. Este enfoque vai
ao encontro ao pensamento de Oliveira (2013) que destaca o fato de que algumas
decisdes que a principio pertencem a fase da formulacdo sé serdo efetivamente
tomadas durante a fase de implementacdo. O decreto 1517/2015 estabelece que
seja 0 CONCICLO o responsavel por elaborar as propostas para viabilizar o decreto
e a composicdo do CONCICLO é a mesma do GTI que formatou a proposta. Assim
fica evidenciado que a participacdo da burocracia em nivel de rua (street level

burreaucracy) e dos atores da sociedade civil tera continuidade também na fase de
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implantagao.

Esta caracterizado que a construcdo do “Programa Paranaense de
Mobilidade N&o Motorizada por Bicicleta” foi resultado de uma construcdo coletiva,
advinda da aspiracdo da sociedade, que demonstra poder de organizacdo e
argumentagdo, até que o governo reconhecesse como legitima a reivindicagéo e
abrisse a sua agenda para a construcao de uma politica publica com participacao da

Sociedade Civil Organizada em todas as suas fases.

Respondendo se o Programa Paranaense de Mobilidade Nao Motorizada
por Bicicleta — CICLOPARANA se caracteriza como uma Politica Publica construida
e operacionalizada no modelo Bottom Up, afirma-se que sim, pois levando em
consideracdo o que foi verificado sobre o “ciclo das politicas publicas” e na analise
histérica da criacdo do decreto, que houve atuacdo continuada dos grupos de
pressao até a deteccdo e reconhecimento do problema publico e a consequente
abertura da agenda governamental, posteriormente no processo de construcao e
implementacdo do CICLOPARANA, que contou e continua contando no CONCICLO
com a participacdo de representantes da sociedade civil, ficando evidenciada a

presenca de muitas das caracteristicas do modelo BOTTOM UP.

Durante a realizacdo desta investigacdo verificou-se a falta de dados
consolidados sobre a ciclomobilidade, como: a quantidade de infraestrutura
cicloviaria por cidade e o total do estado, percentual do uso do modal por bicicleta
nas cidades paranaenses entre outros itens procurados. Sendo o levantamento e
disponibilizacdo de dados uma das atribuicdes do CICLOPARANA, descritas no
capitulo Il do decreto 1517/2015 que versa sobre o0 “Acesso a informagao”.

Almeja-se assim que este trabalho fomente discussdes e novos estudos
relacionados, a fim de contribuir para que no Parana existam informacfes confiaveis
sobre o uso da bicicleta e se instale uma cultura de planejamento da mobilidade
urbana que priorize meios de transporte coletivos e ndo motorizados, fomentando a
adaptacdo das cidades a essa realidade que se mostra necessaria, tornando-as

mais humanas, saudaveis e sustentaveis.

Para concluir reproduz-se a frase ouvida de um indigena em um dos
seminarios de extensdo da UFPR, que representa um dos segredos desse povo

tradicional, que consegue viver por milhares de anos em um mesmo local mantendo



131

0 meio ambiente intacto, e que, se incorporada pela sociedade, pode garantir um
planeta melhor para as futuras geragdes: “a terra, a gente ndo herda de nossos pais,
recebe emprestada de nossos filhos”. (POVOS INDIGENAS DO BRASIL. H& muito,

muito tempo atras. Nao paginado).
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