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RESUMO

O mundo tem se urbanizado cada vez mais rapido e sem planejamento, resultando no
agravamento das desigualdades socioespaciais nas cidades. Nesse contexto, surgiu
o direito a cidade, que abarca diversos outros direitos coletivos fundamentais. A
mobilidade urbana, ineficiente na maioria das cidades brasileiras, € um componente
do direito a cidade. A bicicleta, por sua vez, representa a forma mais eficiente de
transporte urbano. Assim, o objetivo do trabalho consistiu em analisar a efetividade do
direito a cidade por meio da analise da mobilidade urbana, perquirindo a distribuigao
da rede cicloviaria e das estag¢des do Bicicletar, relacionando com a renda média dos
bairros de Fortaleza. Pretendeu-se verificar se a renda e o padrao de vida influenciam
na disponibilidade da infraestrutura cicloviaria, e aferir se os bairros pobres e
periféricos ttm o mesmo tratamento que os bairros ricos e centrais em relagcédo a
efetividade do direito a cidade. Para isso, utilizando programas de geoprocessamento,
calculou-se a disponibilidade de infraestrutura cicloviaria de cada bairro por meio de
um indice de rede cicloviaria (IRC), criado para este trabalho. Revelou-se que ha
correlagao entre a disposicado da infraestrutura cicloviaria e a renda dos bairros em
Fortaleza e que os equipamentos se concentram nos bairros mais ricos. Concluiu-se
que a desigualdade, em Fortaleza, é perpetuada pelo Estado por meio de politicas de
mobilidade urbana que atuam na producao e valorizacdo de determinados espagos

de maior poder aquisitivo.

Palavras-chave: mobilidade urbana; desigualdade; bicicleta; renda; direito a cidade.



ABSTRACT

The world has been urbanizing in an ever so fast and unplanned manner, worsening
socio-spatial inequalities in cities. In this context, the right to the city emerged, which
encompasses several other fundamental collective rights. Urban mobility, inefficient in
most Brazilian cities, is a component of the right to the city. The bicycle, in turn,
represents the most efficient form of urban transport. This work aims to analyze the
effectiveness of the right to the city through the analysis of urban mobility, evaluating
the distribution of the bike network and the Bicicletar stations, relating to the average
income of the neighborhoods of Fortaleza. It intends to verify whether income and
standard of living influence cycling infrastructure availability and assess whether poor
and peripheral neighborhoods have the same treatment as wealthy and central
neighborhoods concerning the effectiveness of the right to the city. This work creates
the Cycling Network Index (CNI), which with the help of geoprocessing tools, helps to
evaluate the availability of cycling infrastructure in each neighborhood. It reveals a
correlation between the layout of the cycling infrastructure and the neighborhood's
income in Fortaleza, showing the concentration of the equipment in the wealthiest
neighborhoods. It concludes that the State perpetuates this pattern of inequality in
Fortaleza through policies of urban mobility that act in the production and valorization

of specific spaces of greater purchasing power.

Keywords: urban mobility; inequality; bicycle; income; right to the city.
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1 INTRODUGAO

O mundo ja é majoritariamente urbano. Em 2020, alcangou a marca de
56,2% da populagdo mundial vivendo em cidades e vem passando por um processo
de urbanizagao cada vez mais acelerado (ALVES, 2021). O resultado € o agravamento
das desigualdades socioespaciais nos centros urbanos, uma vez que as cidades
crescem sem o devido planejamento, priorizando determinadas classes sociais em
detrimento de outras (MARQUES et al., 2021).

Essa dura realidade das cidades brasileiras, em que a populagdo mais
pobre sofre com a falta de habitagdo, equipamentos publicos urbanos e servigos
basicos, como saneamento, transporte e saude, motivou discussdes acerca do direito
a cidade que foi incorporado ao direito brasileiro por meio da uma emenda a
constituicdo, de iniciativa popular, resultando na aprovagcdo do capitulo da politica
urbana na Constituicdo Federal (CF) de 1988 (MATIELLO, 2006). O direito a cidade,
entendido como um direito fundamental, visa proporcionar uma cidade democratica e
socialmente justa capaz garantir oportunidades iguais a todos que nela habitam
(SAULE JUNIOR, 2007).

A Carta de Atenas (1933), a Carta Mundial do Direito a Cidade (2005), bem
como o ordenamento juridico brasileiro trazem a mobilidade urbana eficiente e
sustentavel como requisito para que a cidade possa desempenhar sua fungao social
e fazer cumprir o direito a cidade aos seus habitantes. Simbolo de modernidade no
Brasil, entre os séculos XIX e XX, a bicicleta era usada por pessoas das mais
diferentes classes sociais (COELHO, 2020). Com a chegada do automdével, apds a
Segunda Guerra Mundial, a bicicleta foi estigmatizada como um modal de transporte
de classes mais pobres, porém tem sido objeto de profundas mudangas de
paradigmas. O modal vem sendo apontado como uma das solucbes para os graves
problemas de mobilidade nas cidades (COELHO, 2020), podendo ser utilizado por
pessoas de praticamente todas as idades e condigdes sociais (ROSA; SCHROEDER,
2014). Eficiente e barata, a bicicleta tem a capacidade de proporcionar um meio de se
chegar aos locais em que sao oferecidos os bens e servigos, assegurando direitos
constitucionais tais como saude, educacao, lazer, seguranga, moradia, cultura e
trabalho (BARBACOVI, 2016; ILLICH, 2005).

Por sua vez, o municipio de Fortaleza figura como uma das cidades mais

desiguais do mundo (ONU-HABITAT, 2010). Possui um historico de descaso do poder
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publico com as regides periféricas da cidade, habitadas pelas classes de menor renda.
Fortaleza é uma cidade apartada cujo governo municipal tem priorizado, ao longo das
ultimas décadas, o litoral e a zona leste (regido mais rica) da cidade (SOUZA, 2006).

Assim, o objetivo do presente trabalho consiste em analisar a efetividade
do direito a cidade, preconizado na Constituicdo brasileira, por meio da analise da
mobilidade urbana, um dos componentes do direito a cidade, perquirindo a distribuigao
da rede cicloviaria e das estagbes do Bicicletar (programa de bicicletas publicas
compartilhadas), relacionando essa infraestrutura com a renda média per capita dos
bairros de Fortaleza. O problema proposto consiste em verificar se a renda e o padrao
de vida influenciam na disponibilidade da infraestrutura cicloviaria em Fortaleza, e
aferir se os bairros periféricos e mais pobres tém o mesmo tratamento que os bairros
centrais e mais ricos em relagao ao direito a cidade.

Destarte, com o objetivo de trazer uma abordagem mais didatica sobre o
tema, o referencial tedrico desta monografia inicia-se com a histéria do direito a cidade
e adentra, em seguida, nos dispositivos legais pertinentes ao tema. A segao posterior
contrasta a teoria com a realidade da periferia, evidenciando as profundas
desigualdades sociais nos centros urbanos brasileiros. Em seguida, perpassa pela
relagao existente entre mobilidade urbana e direito a cidade até chegar na relevancia
da bicicleta como modal de transporte.

A partir da sec¢ao 3.5, o trabalho entra no contexto urbano de Fortaleza,
caracterizando-a e trazendo brevemente sua historia. Em seguida, disserta sobre as
desigualdades socioespaciais da cidade e busca contextualizar com seu plano diretor
na secado posterior. Finalmente, as Ultimas trés sec¢des, debrugam-se,
respectivamente, sobre a malha cicloviaria e sobre o programa Bicicletar, finalizando
com uma breve discussao a respeito das desigualdades de Fortaleza no aspecto da
mobilidade urbana.

Os resultados desse trabalho estdo apresentados por meio de tabelas,
graficos e mapas. Sao analisados quantitativamente e qualitativamente sob trés lentes
diferentes: a primeira analisa os resultados por estratificacdo em classes de renda; a
segunda, por Secretarias Executivas Regionais (SER); e a terceira analisa por meio
da comparacao entre os extremos da cidade, contrastando os resultados do grupo
dos 20 bairros mais ricos com o do grupo dos 20 bairros mais pobres. O trabalho
finaliza-se com a conclusao dos resultados, contextualizando com as informacdes

apresentadas na revisao bibliografica.
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2 OBJETIVOS

2.1 Geral

Analisar a efetividade do direito a cidade, no municipio de Fortaleza, sob a

oOtica das assimetrias na mobilidade urbana da cidade.

2.2 Especificos

e Conceituar e analisar o direito a cidade;
e Analisar as desigualdades socioespaciais de Fortaleza;
e (Calcular a extensao da malha cicloviaria por bairros e regionais;

e Analisar quantitativamente e qualitativamente a disposicao das estacbes do

programa Bicicletar pela cidade;

e \Verificar se ha correlagdo entre o padrao de distribuicdo da infraestrutura

cicloviaria e a renda média dos bairros da cidade.
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3 REFERENCIAL TEORICO

3.1 O Direito a Cidade

Atualmente, mais da metade da populacdo mundial mora em areas
urbanas. Em 2020, o mundo registrou seu maior nivel de urbanizagao, totalizando
aproximadamente 4,4 bilhdes de pessoas vivendo nas cidades, o que corresponde a
56,2% da populagdo mundial (ALVES, 2021). O mundo esta se urbanizando cada vez
mais rapido. Em 1950, a populacéo urbana era de apenas 750 milhdes de habitantes
e saltou para 3,4 bilhdes de pessoas (50% da populagdo mundial) em 2008. Isso quer
dizer que, a partir dessa data, o planeta passou a ter a maioria da populagédo morando
em cidades (ALVES, 2021). No Brasil, a partir da década de 70, a taxa de urbanizagéo
superou 50% (CARVALHO, 2016, p. 350).

Projeta-se que, em 2050, a taxa de urbanizagdo do mundo seja de 68%,
representando mais de dois tergos do total populacional. Segundo Silva (2020),
enquanto a populagao mundial, entre 1950 e 2020, cresceu 2,95 vezes, o crescimento
urbano foi de 5,87 vezes, ocorrendo em ritmo muito mais acelerado do que o
crescimento total da populagdo. No Brasil, entre os anos 2000 e 2010, a populagao
total do pais cresceu 12,3%, enquanto a populagdo urbana cresceu 16,4%
(CARVALHO, 2016, p. 350). Devido a esse fenbmeno de urbanizacdo acelerado e
sem planejamento, tem-se levantado debates com o intuito de discutir e planejar qual

o tipo de cidade que se deseja no futuro. Como argumenta Marques et al. (2021):

As cidades serdo responsaveis por praticamente todo o crescimento da
populagao, que ficara concentrada nos paises periféricos. A urbanizagao
passada ocorreu de forma bastante espontanea, governada por mecanismos
de mercado, e produzindo territrios urbanos sem planejamento ou visdo de
longo prazo. As cidades sado caracterizadas por economias frageis, altos
niveis de desigualdade urbana e uma preocupante degradagdo ambiental
(MARQUES et al., 2021, p.21).

Esse crescimento acelerado das cidades, resultou em nucleos urbanos
com profundas desigualdades sociais e degradacdo ambiental. Como explica
Carvalho (2016), os centros urbanos brasileiros tiveram um forte e acelerado
crescimento populacional a partir de 1950, o que significou a transformacao rapida de

um pais com raizes rurais para um pais majoritariamente urbano, impactando
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diretamente os servigos publicos, em especial as condi¢cdbes de mobilidade da
populagao.

Essa dura realidade motivou discussdes e debates ao longo dos anos entre
varios setores da sociedade civil que ansiavam por mudar o status quo. Destarte, fruto
de muita pressao popular, a ideia de que a cidade € um bem a ser usufruido por todos
adentrou o direito brasileiro construindo o conceito atual de direito a cidade.

As primeiras reflexdes sobre a existéncia de um direito a cidade remetem-
se a obra de Henri Lefebvre, filosofo e socidlogo francés que cunhou a expressao
“direito a cidade” em 1968, ano marcado por movimentos sociais que reivindicavam
direitos civis, e que se opunham ao conservadorismo (INSTITUTO POLIS, 2020). Em
sua obra, Lefebvre (2008) traz a ideia de direito a cidade como um direito a vida
urbana, transformada, renovada, ou seja, direito a um espago de encontro e troca e
que nao pode ser concebido como um simples direito de visita ou de retorno as
cidades tradicionais. Para o autor, a cidade é obra de arte, fruto das relagbes
humanas. Dessa forma, era preciso criar uma vida urbana alternativa que se opusesse
a desintegracdo da vida comunitaria da cidade promovida pelo urbanismo positivista
(MARGUTI, COSTA, GALINDO, 2016, p. 11). Para Lefebvre, o direito a cidade se

afirma como um apelo, como uma exigéncia.

Dessa forma, a cidade é obra a ser associada mais com a obra de arte do
que com o simples produto material. Se ha uma producgéo da cidade, e das
relagdes sociais da cidade, € uma producgéao e reproducéo de seres humanos
por seres humanos, mais do que uma producao de objetos. A cidade tem uma
histéria; ela é a obra de uma histéria, isto é, de pessoas e de grupos bem
determinados que realizam essa obra nas condigdes histéricas (LEFEBVRE,
2008, p. 52).

De acordo com Manuel Castells (1972 apud GOMES, 2018), se a cidade é
uma forma produzida pela criagdo humana, conforme afirma Lefebvre, o Estado
também é produto do homem. Para o autor, reduzir todas as formas de lutas de classe
a uma unica forma (a urbana) oculta as analises das contradigdes sociais que originam
essas lutas. Assim como Lefebvre, Castells acredita que a pratica politica € o unico
caminho para o desenvolvimento urbano, mas essa pratica tem no Estado seu centro
e objeto, sem deixar de analisar como os conflitos sociais se articulam com o propésito
de interferir na estrutura politico-administrativa do Estado (GOMES, 2018).

Tavolari (2016, apud GOMES, 2018), identifica duas vertentes de pesquisa

ao tracar a evolugéo do direito a cidade. A primeira segue o pensamento de Lefebvre,
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com carater revolucionario, voltada a superagao da “miséria urbana” produzida pelo
modelo de urbanizagao capitalista. A segunda, representada por Manuel Castells,
concentra-se no estudo das lutas urbanas por direitos sociais como caminho para a
construcédo da cidadania. Essa segunda vertente acredita que as reivindicagdes por
padrées minimos de vida promovem o aumento da consciéncia social.

Para Harvey (2014), o direito a cidade é muito mais do que um direito de
acesso individual ou grupal aos recursos que a cidade incorpora: € um direito de
mudar e reinventar a cidade conforme os desejos de cada um. Para ele, essa
liberdade de fazer e refazer a nés mesmos e a nossas cidades € um dos direitos
humanos mais preciosos. Trata-se, portanto, de um direito mais coletivo do que
individual porque s6é com o exercicio do poder coletivo sobre o processo de
urbanizagao € possivel reinventar a cidade. Destarte, o direito a cidade é mais do que
um conjunto de cartas, tratados e leis. E o produto empirico da convergéncia de forcas
em busca de direitos fundamentais basicos, tendo a cidade com seu palco (MARGUTI,
COSTA, GALINDO, 2016, p. 12).

Nos anos 1980, deu-se continuidade ao processo de amadurecimento da
concepcao de direito a cidade por meio da construcédo de agendas politicas de reforma
urbana por segmentos da sociedade civil da América Latina. A caminhada segue, nos
anos 90, com os dialogos entre ambientalistas, defensores dos direitos humanos,
organizagbes nado governamentais (ONGs), movimentos populares urbanos, entre
outros, em Conferéncias Globais das Nag¢des Unidas como a do Meio Ambiente que
ocorreu no Rio de Janeiro, em 1992, e a dos Assentamentos Humanos - Habitat I, na
cidade de Istambul, em 1996 (SAULE JUNIOR, 2007).

No Brasil, conforme explica Tavolari (2016), ocorreu uma combinagéo das

visoes de direito a cidade de Lefebvre e de Castells.

Houve, no Brasil, uma combinagao de concepgdes aparentemente pouco
concilidveis: um amalgama entre o direito a cidade, de Lefebvre, e a nogéo
de luta por acesso a equipamentos de consumo coletivo por parte de
movimentos sociais urbanos, desenvolvida por Castells. Essa hipétese ajuda
a entender como um conceito pensado a partir do diagndéstico de uma nova
miséria urbana, em que a satisfacao de necessidades basicas ja ndo aparecia
como problema central, pdde encontrar tanta aceitagdo no contexto brasileiro
(TAVOLARI, 2016, p. 98).

Entre 1945 e 1947, originou-se uma conscientizagdo acerca do direito a

cidade a partir das necessidades das periferias, envolvendo um conjunto de
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demandas concretas por equipamentos coletivos publicos (agua, luz, transportes,
escolas etc.). “Aqui, o direito a cidade ¢ identificado com reivindica¢gdes por melhorias
de infraestrutura nos bairros pobres, direcionadas principalmente ao poder publico”
(TAVOLARI, 2016, p. 100). Houve, portando, no Brasil, uma ressignificagdo da nogao
de direito a cidade a partir das necessidades de habitacdo, equipamentos urbanos,
infraestrutura e transporte, uma vez que, parte significativa da populagdo vivia em
condicdes urbanas precarias (INSTITUTO POLIS, 2020).

Na década de 1960, movimentos progressistas se organizavam em torno
da bandeira da reforma agraria e conseguiram formular, em 1963, a primeira proposta
de reforma urbana (MARGUTI, COSTA, GALINDO, 2016, p. 14). A partir de 1964, o
regime militar suprimiu a democracia e inviabilizou as propostas de reformas,
silenciando os movimentos progressistas. Esses temas s6 vieram reaparecer nas
décadas de 1970 e 1980, época marcada por um contexto de reivindicagao pela
ampliagao da cidadania e da participagao politica nas cidades, fruto do processo de
redemocratizacdo. Como explica Tavolari (2016), durante essa fase p6s-1964, as lutas
por servicos de necessidade basica ndo foram abandonadas, mas incorporaram
questdes mais amplas, como a cidadania e a democracia.

Assim, iniciou-se um forte movimento pela reforma urbana no Brasil que
envolveu a formagao do Movimento Nacional da Reforma Urbana (MNRU). O MNRU
articulou movimentos sociais na constituinte federal, buscando incluir, no texto da
Carta Magna de 1988, a questao da politica urbana com participagao social na gestao
municipal (MATIELLO, 2006). Conseguiu apresentar a emenda a constituicdo, de
iniciativa popular (Emenda Popular n® 63, de 1987), promovida por seis entidades de
categorias profissionais ou de movimentos populares e assinada por 130 mil eleitores
em todo o Brasil (MATIELLO, 2006).

O processo resultou na aprovagdao do capitulo da politica urbana na
Constituicao de 1988 trazendo os fundamentos, nos arts. 182 e 183, para o
entendimento do direito a cidade como um direito fundamental (MARGUTI, COSTA,
GALINDO, 2016, p. 15). Isso trouxe reflexo nas duas décadas seguintes quando o
pais experimentou um amadurecimento do direito urbanistico e novos modelos de
gestao publica participativa, resultando na aprovagéao do Estatuto da Cidade (Lei n°
10.257/2001), a lei mais emblematica do periodo (INSTITUTO POLIS, 2020). Pode-
se dizer que o direito a cidade passou a integrar expressamente o ordenamento
juridico brasileiro (MARQUES et al., 2021). Dessa forma, o Estatuto da Cidade é o
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produto das lutas dos movimentos sociais urbanos, organizados em torno da bandeira
pela reforma urbana, que buscavam a promocéao do direito a cidade a populagao de
cada um dos municipios brasileiros (MARGUTI, COSTA, GALINDO, 2016, p. 15).

O direito brasileiro coloca o direito a cidade no patamar dos direitos
coletivos e difusos, como o do consumidor, do meio ambiente, do patrimdnio histérico
e cultural, entre outros, representando uma inovagao quanto ao reconhecimento

juridico da protecgao legal desse direito. Como explica Saule Junior (2007):

A forma tradicional de buscar a protecdo dos direitos dos habitantes das
cidades nos sistemas legais traz sempre a concepgédo da protegdo de um
direito individual, de modo a prover a protegao dos direitos da pessoa humana
na cidade. A concepgao do direito a cidade no direito brasileiro avancga, ao ser
instituido com objetivos e elementos proprios, configurando-se como um novo
direito humano, e, na linguagem técnica juridica, como um direito fundamental
(SAULE JUNIOR, 2007, p. 30).

Na passagem para o novo milénio, um conjunto de organizagdes da
sociedade, atuantes com as questbes urbanas, com o intuito de ampliar a
internacionalizacdo do direito a cidade, comecgou a construir uma plataforma comum
dos movimentos sociais que resultou no langamento, em 2005, de um documento
politico chamado de Carta Mundial do Direito a Cidade (CAFRUNE, 2016). Destarte,

a Carta traz a definicdo, em seu artigo |, de direito a cidade:

2. O Direito a Cidade é definido como o usufruto equitativo das cidades dentro
dos principios de sustentabilidade, democracia, equidade e justica social. E
um direito coletivo dos habitantes das cidades, em especial dos grupos
vulneraveis e desfavorecidos, que lhes confere legitimidade de agéo e
organizacgéo, baseado em seus usos e costumes, com o objetivo de alcangar
o pleno exercicio do direito a livre autodeterminagcéo e a um padrao de vida
adequado. O Direito a Cidade ¢ interdependente a todos os direitos humanos
internacionalmente reconhecidos, concebidos integralmente, e inclui,
portanto, todos os direitos civis, politicos, econdmicos, sociais, culturais e
ambientais que ja estdo regulamentados nos tratados internacionais de
direitos humanos (CARTA, 2005, Art. I).

A Carta trouxe duas acepgdes do conceito de cidade. Em relagao ao carater
fisico, o documento define cidade como toda metropole, urbe, vila ou povoado que
esteja organizado institucionalmente como unidade local de governo de carater
municipal ou metropolitano, incluindo tanto o espag¢o urbano como o entorno rural ou
semi-rural. J& em relacdo ao carater politico, cidade € o conjunto de instituicdes e
atores que intervém na sua gestdo, como autoridades governamentais, as instancias

de participacao social institucionalizadas, os movimentos sociais € a comunidade em
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geral. O documento ainda define cidadaos(ds) como todas as pessoas que habitam
de forma permanente ou transitérias as cidades.

Entre os principios do direito a cidade presentes na Carta Mundial estéo a
gestdao democratica da cidade e exercicio pleno da cidadania, a fungédo social da
cidade e da propriedade, a igualdade, a protegcao de grupos vulneraveis, e o impulso
a economia solidaria e a politicas impositivas e progressivas: O principio da gestao
democratica significa que todas as pessoas que vivem na cidade devem ter o direito
de controle, participacdo e fiscalizacdo na elaboragcdo de politicas publicas e
orgamento municipal. Além disso, esse principio reforga a ideia de que o direito a
cidade é um direito coletivo e difuso dos habitantes da cidade por ser um espaco de
realizacéo de todos os direitos humanos e liberdades fundamentais. O pleno exercicio
da cidadania inclui direito a moradia digna, ao saneamento, a saude, a educagéao, ao
transporte publico, ao trabalho e ao lazer, por exemplo. Ele ocorre quando a cidade é
capaz de oferecer aos habitantes a capacidade de conduzir seu proprio destino.
Assim, isso sO sera realidade se houver justa distribuicdo de riqueza e garantia de
usufruto pleno de todos os recursos da cidade aos seus habitantes. Quando isso
ocorre, se diz que a cidade esta cumprindo sua funcao social. Sobre esse principio,

Saule Junior (2007) afirma que:

Como forma de exercer sua fungao social, a cidade deve realizar projetos e
investimentos em beneficio da comunidade urbana no seu conjunto, dentro
de critérios de equidade distributiva, complementaridade econémica, respeito
a cultura e sustentabilidade ecolégica para garantir o bem estar de todos os
habitantes, em harmonia com a natureza, para hoje e para as futuras
geragdes. Para tanto, os espacos e bens publicos e privados da cidade e dos
cidaddos(as) devem ser utilizados priorizando o interesse social, cultural e
ambiental (SAULE JUNIOR, 2007, p. 41).

Em linhas gerais, desempenhar a fungao social da cidade e da propriedade
€ promover o uso socialmente justo do espago urbano priorizando o interesse comum
sobre o direito individual de propriedade.

Para Guimaraes (2017 apud GOMES, 2018), “o direito a cidade pode ser
conceituado como um direito fundamental, de natureza difusa, que se rege pela
solidariedade e compreende, além de um conjunto de direitos sociais, o direito a

dignidade da pessoa humana”.



24

Segundo Rodrigues (2007), lutar pela utopia® do direito a cidade é lutar pela
vida. E a busca da transformagdo de um espago segregado em um lugar sem
opressao, espoliagdo, preconceito de raga, classe, etnia, género. Essa luta ndo é
abracada por todos, infelizmente. Ela é travada pelos que vivem na pior condigao do
urbano, os hipercarentes, que diariamente precisam lutar pelo direito a ter direitos.

Battaus e Oliveira (2016) argumentam que a utopia do direito a cidade é
uma proposta duradoura, “é uma promessa de que, no futuro, as proximas geracgoes
também véao poder usufruir do mesmo direito a um sistema urbano equilibrado e
sustentavel, e mais, em condigdes melhores dos que as atuais”.

Mobilizagdes sociais relativamente recentes tiveram o direito a cidade com
uma de suas bandeiras. Em 2013, a derrubada das arvores do parque Gezi, na cidade
de Istambul (Turquia), para a construgdo de um shopping deu inicio a um amplo
movimento pela defesa dos espacgos publicos e pela ocupacéo da cidade, reunindo
multiddes na praga Taksim (TAVOLARI, 2016, p. 94).

Dessa forma, protestar na pracga contra o governo, andar livremente pelas
ruas sem medo a qualquer hora do dia, poder se deslocar pela cidade contando com
um transporte publico eficiente, ter servicos de saneamento basico, usufruir de lugar
adequado para a cultura e lazer, enfim, tudo isso é direito a cidade. A cidade é viva,
dindmica, € uma obra inacabada. Ela carrega um pedaco de todos os seus habitantes
que a constréi continuamente no cotidiano. Logo, “se produzimos coletivamente a
cidade, temos também o direito de habitar, usar, ocupar, produzir, governar e desfrutar
das cidades de forma igualitaria” (INSTUTUTO POLIS, 2020). Por isso, o direito a
cidade esta em constante transformacao, é intangivel e transpassa o tempo presente,
pois é coletivo e diz respeito tanto aos que vivem hoje quanto as futuras geragoes.

Nesta monografia, para analisar a efetividade do direito a cidade, no
municipio de Fortaleza, foi escolhido o aspecto da mobilidade urbana baseado nas
exigéncias contidas na Carta de Atenas, elaborada em 1933, na Carta Mundial do
Direito a Cidade, de 2005, e no Plano Diretor Participativo de Fortaleza de 2009.

L Em grego, tépos significa lugar e o prefixo "u" tem significado negativo, assim utopia pode significar "nio lugar"
ou "lugar nenhum". No entanto, um outro prefixo grego, "eu", é usado para dar sentido afirmativo ou positivo,
indicando nobreza, justeza, bondade, abundancia. No contexto do direito a cidade, utopia pode ser interpretada
como a visdo de uma sociedade futura a partir da supressdo dos elementos negativos da sociedade existente
(opressao, exploragdo, desigualdade, injustica) e do desenvolvimento de seus elementos positivos (conhecimentos
cientificos e técnicos, artes) numa direcdo inteiramente nova. Representa, portanto, algo que ainda ndo se
concretizou (CHAUI, 2018).
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A Carta de Atenas é um texto dogmatico e polémico, elaborado em 1933,
no IV Congresso Internacional de Arquitetura Moderna (CIAM), que formulava
exigéncias e estabelecia os critérios para organizagdo e gestdo das cidades
(MATIELLO, 2006). O documento afirma que as chaves do urbanismo estdo nas
quatro fungdes essenciais da cidade: habitar, trabalhar, recrear-se (lazer) e circular
(mobilidade).

O urbanismo tem quatro fung¢des principais, que s&o: primeiramente,
assegurar aos homens moradias saudaveis, isto €, locais onde o0 espacgo, o
ar puro e o sol, essas trés, condigcbes essenciais da natureza, lhe sejam
largamente asseguradas; em segundo lugar, organizar os locais de trabalho,
de tal modo que, ao invés de serem uma sujei¢cao penosa, eles retomem seu
carater de atividade humana natural; em terceiro lugar, prever as instalagées
necessarias a boa utilizacdo das horas livres, tornando-as benéficas e
fecundas; em quarto lugar, estabelecer o contato entre essas diversas
organizagbes mediante uma rede circulatéria que assegure as trocas,
respeitando as prerrogativas de cada uma (CIAM, 1933, p. 29).

No art. XlIl da Carta Mundial do Direito a Cidade, o acesso permanente aos
servigos publicos de agua potavel, saneamento, coleta de lixo, assim como aos
equipamentos de recreagdo, aparecem como obrigagdes que as cidades devem
cumprir em corresponsabilidade com organismos publicos ou privados. A Carta
também traz expressamente, em seu art. XVI, a reutilizagcdo dos residuos, a
reciclagem, a ampliagao e protecdo dos espacos verdes como meios de se prover o
direito ao meio ambiente sadio e sustentavel aos habitantes da cidade.

Dessa forma, em consonancia com o art. 2°, inciso |, da Lei n® 10.257/2001,
que define o direito a cidades sustentaveis como “o direito a terra urbana, a moradia,
ao saneamento ambiental, a infraestrutura urbana, ao transporte e aos servigos
publicos, ao trabalho e ao lazer”, nos capitulos seguintes, esta monografia ira se
aprofundar no aspecto da mobilidade urbana, adentrando nos dispositivos legais
pertinentes ao tema, analisando o cumprimento do direito a cidade por meio do estudo
da disposicao da infraestrutura cicloviaria de Fortaleza.

3.2 Direito a Cidade para quem?
Segundo o relatorio “Panorama multidimensional del desarrollo urbano en

América Latina y el Caribe” elaborado pela Comissdo Econdbmica para a América

Latina e o Caribe (CEPAL) em 2017, a segregacao espacial socioecondmica
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caracteriza a situagao das cidades da América Latina e apresenta um desafio para
alcangar cidades mais equitativas e sustentaveis. Esse documento ainda afirma que
os problemas de desigualdade, expressados espacialmente através da segregacao,
e pobreza ainda ndo foram superados apesar do crescimento econdmico nas cidades
da América latina.

Uma das caracteristicas mais marcantes das metropoles brasileiras € a
segregacao espacial dos bairros das distintas classes sociais, criando-se regides
bastante particularizadas. Villaga (2001) conceitua segregagdo como “um processo
segundo o qual diferentes classes ou camadas sociais tendem a se concentrar cada
vez mais em diferentes regides ou conjuntos de bairros da metrépole”. Para Correa
(1995, apud MACHADO, 2017), segregacao residencial € uma “concentracdo de tipos
de populagdo” em uma parte do territério. Ja para Marques (2010, apud MACHADO,
2017), a segregacao refere-se a “separagao e ao isolamento espacial dos grupos
sociais em areas em parte homogéneas internamente, em termos dos atributos sociais
de cada grupo”.

Algumas vezes, essa segregacao nao € tdo evidente, pois esse processo
nao impede a presenga nem o crescimento de outras classes no mesmo espaco,
sendo possivel identificar a presenga de classes sociais distintas no mesmo lugar.
Contudo, o movimento de grupos de maior renda para areas periféricas nao implica
necessariamente mais integragao social, uma vez que as comunidades de alta renda
vivem completamente segregadas em areas de baixa renda (CEPAL, 2017). O que
caracteriza o processo de segregacdo € a concentracdo significativa de uma
determinada classe mais do que em qualquer outra regido da cidade. Nao obstante,
nas cidades brasileiras, a segregacgao socioespacial e a privagao de direitos sdo quase
sempre bastante cristalinas, como pode ser visualizado abaixo, no classico exemplo

de Paraiso6polis, em Sao Paulo.
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Figura 1 - Panorama da desigualdade: Favela de Parais6polis, em Sdo Paulo, ao lado
de prédio de luxo
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Fonte: Tuca Vieira (2004).

A foto acima, eternizada nos livros de histéria, evidencia o brutal
desrespeito ao direito a cidade nas metrépoles brasileiras, representado, no exemplo,
pela privagao do direito a terra urbana. Abreu (1981), ao abordar sobre os problemas
urbanos da cidade do Rio de Janeiro, busca caracterizar o perfil das metropoles

brasileiras:

De uma maneira geral, pode-se descrever a estrutura urbana da metrépole
carioca — e, por extensao, das metropoles brasileiras — como formada de
um nucleo hipertrofiado, concentrador da maioria da renda e dos recursos
urbanisticos disponiveis, cercado por estratos urbanos periféricos cada vez
mais carentes a medida que se afastam desse nucleo, e que servem de
moradia e de local de exercicio de algumas outras atividades as grandes
massas de populagao de baixa renda. (ABREU, 1981, p.577)

Battaus e Oliveira (2016) afirmam que o processo de segregagao
socioespacial nas cidades brasileiras € notorio e consolida o sentido de mercadoria
ao solo urbano, cuja légica de mercado s6 beneficia aqueles com maior poder
aquisitivo, remetendo a ideia do espago-mercadoria. Dessa forma, as camadas sociais
habitam a cidade de acordo com o poder aquisitivo. “As regides mais urbanizadas,
abastecidas por todas as redes de infraestrutura urbana e dos equipamentos que
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prestam os servigos urbanos, fatalmente constituirdo a mercadoria de maior valor, em
detrimento daquelas desprovidas desses quesitos” (BATTAUS; OLIVEIRA, 2016).
Consequentemente, a populagdo mais pobre é “expulsa” e obrigada a se instalar nas
regides periféricas, economicamente mais acessiveis, desprovidas de infraestrutura,

bens e servigos necessarios para sua reproduc¢ao e minima qualidade de vida urbana.

O mais conhecido padrdo de segregacdo da metrépole brasileira € o do
centro x periferia. O primeiro, dotado da maioria dos servigos urbanos,
publicos e privados, é ocupado pelas classes de mais alta renda. A segunda,
subequipada e longinqua, é ocupada predominantemente pelos excluidos. O

espaco atua como um mecanismo de excluséo (VILLACA, 2001, p. 143).
Nao obstante, essa realidade nao se deve apenas as forgas do mercado.
Essa estratificacdo espacial também se da pela atuacdo politico-econdmica
concentradora e antidistributiva do poder publico, cuja agdo ou, muitas vezes,
omissao, cria condigdes que perpetuam esse efeito. Dessa maneira, ao criar politicas
e mecanismos reguladores para resolugao de conflitos de interesses entre os setores
da sociedade, o poder publico sempre tende a privilegiar os setores mais capitalizados
e as classes sociais mais poderosas. Carvalho (2016) afirma que, em geral, os
investimentos em mobilidade urbana, no Brasil, privilegiaram o transporte individual,
focando em areas mais dindmicas economicamente. Obras de melhoria da
infraestrutura publica, como expansdo do sistema viario, alargamento de vias,
viadutos e tuneis favoreceram o transporte privado e as areas mais ricas. Vetter
(1981), ao tratar da distribuigdo espacial dos beneficios liquidos gerados pela atuagao

do Estado, afirma que as familias mais ricas sao as mais beneficiadas.

(...) Uma vez que o poder politico esta altamente relacionado com o poder
aquisitivo, as areas que apresentam propor¢des mais elevadas de familias
de alta renda tendem a receber proporcionalmente mais beneficios liquidos
das intervengdes do Estado, de modo a enriquecer seus proprietarios através
da capitalizagao do excedente fiscal no valor da terra, o que vai dificultar o
acesso de familias de menor renda ou resultar mesmo na expulsao delas
(VETTER, 1981, p. 589).

E verdade que a politica urbana brasileira esta contemplada nos arts. 182
e 183 da CF de 1988 e que foi regulamentada pelo Estatuto da Cidade, de 2001, que
traz o Plano Diretor como instrumento basico da politica urbana municipal. E verdade
também que esse arcabouco legal representa um avango na trajetéria de lutas sociais

e que prevé instrumentos muito importantes para a garantia de direitos da populacéo.
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Contudo, é oportuno questionar-se sobre a efetividade dessa politica nas cidades
brasileiras (BATTAUS; OLIVEIRA, 2016).

Apesar do reconhecimento formal do direito a cidade, o Estado mostra-se
incapaz de converter a legislagdo em politicas publicas efetivas, resultando em uma
realidade de negagao de direitos das cidades brasileiras, explicitamente desiguais
(CAFRUNE, 2016).

Os bairros ricos sao abundantes em infraestrutura e possuem pleno acesso
a bens de consumo e servigos publicos. Nos bairros pobres, na periferia, revela-se a
outra face do urbano. Esses bairros carecem de servigos basicos como transporte e
saneamento. “As ruas sao estreitas, sujas, esburacadas, com pouca ou nenhuma
iluminagao publica por onde circulam 6nibus, vans (...) que colocam em risco a vida
dos que neles sao transportados” (RODRIGUES, 2017).

As cidades, entdo, seguem incapazes de oferecer condigdes e oportunidades
equitativas aos seus habitantes, mantendo a maioria de sua populagéo
privada — em virtude de caracteristicas sociais, culturais, étnicas, de género
e idade — de satisfazer suas necessidades basicas. (...) Assim, o direito a
cidade tem sido apropriado por diferentes atores, que lhe atribuem sentidos,
a partir de sua realidade especifica (CAFRUNE, 2016).

A agenda neoliberal, defendida pelo mercado e em expansdo no Brasil,
enfraquece a ideia de direitos sociais coletivos e dificulta 0 acesso universal aos bens
publicos, priorizando tdo somente os direitos individuais. Os movimentos populares
urbanos representam uma oposigao a légica neoliberal e “reafirmam o direito universal
ao trabalho, educagéao, saude, terra para plantar, terra para morar, a igualdade, a
universalidade de acesso a moradia, saneamento basico, transportes coletivos, o
direito a cidade” (RODRIGUES, 2017). Dessa forma, a luta pelo direito a cidade
traduz-se, em linhas gerais, na busca pelo reconhecimento de que aqueles que

produzem a cidade também possam usufruir dela.

3.3 A mobilidade urbana e o Direito a Cidade

A mobilidade urbana é um tema fundamental quando se discute direito a
cidade, planejamento urbano e qualidade de vida das pessoas. A Lei da Mobilidade
(Lein® 12.587/2012) conceitua mobilidade urbana, no art. 4, inciso |l, como a condigao

em que se realizam os deslocamentos de pessoas e cargas no espago urbano, ou
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seja, € a maneira como pessoas e cargas transitam pela cidade. Para Vasconcellos
(1996 apud ROSA; SCHROEDER, 2014), mobilidade € um atributo associado as
pessoas e aos bens, em decorréncia de suas condi¢des fisicas e econdmicas e ela
determina a resposta dada pelos individuos e bens as suas necessidades de
deslocamentos, dadas as dimensdes do espag¢o urbano e a complexidade das
atividades envolvidas. Dessa forma, as condi¢des de deslocamentos das pessoas e
das mercadorias nas areas urbanas impactam toda a sociedade pela geracéo de
externalidades negativas, como acidentes, poluicdo e congestionamentos, afetando
principalmente a vida dos mais pobres, que geralmente moram em regides mais
afastadas das oportunidades urbanas (CARVALHO, 2016, p.345).

A mobilidade urbana é um importante componente do direito a cidade e é
elemento essencial para a garantia desse direito. A existéncia de um sistema de
locomogao na cidade que seja eficiente e acessivel esta intimamente relacionada com
a promogao de diversos outros direitos fundamentais. A Carta Mundial do Direito a
Cidade, em seu artigo XIlI, ao tratar do direito ao desenvolvimento econdmico, social,
cultural e ambiental das cidades, considera o direito ao transporte publico e a
mobilidade urbana como condicionantes para o usufruto equitativo das cidades dentro

dos principios de sustentabilidade, democracia, equidade e justiga social:

Art. XIll. 1. As cidades devem garantir a todas as pessoas o direito a
mobilidade e circulagdo na cidade através um sistema de transporte publico
acessivel e a pregos razoaveis, segundo um plano de deslocamento urbano
e interurbano, através de meios de transportes adequados as diferentes
necessidades ambientais e sociais (CARTA, 2005, p.12).

No Brasil, a Constituicdo de 1988 abriu espago para inovagdes tanto no
campo do ordenamento territorial, com a aprovacao do Estatuto da Cidade, quanto no
campo da mobilidade urbana, com a Lei n® 12.587/2012 (CARVALHO, 2016, p.346).

Em 2001, entrou em vigor o Estatuto da Cidade (Lei n° 10.257),
regulamentando os artigos 182 e 183 da Constituicdo de 1988. O Estatuto, em seu
art. 2, inciso |, trouxe a garantia ao transporte como diretriz para o pleno
desenvolvimento das fungdes sociais da cidade e da propriedade urbana. Ele também
estabelece, no art. 41, § 2°, que as cidades com mais de quinhentos mil habitantes
devem elaborar um plano de transporte urbano integrado, compativel com o plano

diretor ou nele inserido (BRASIL, 2001).
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Em 2003, no mandato do Presidente Luiz Inacio Lula da Silva, através da
Lei n° 10.683, de 28 de maio de 2003, cria-se o Ministério das Cidades que tinha a
atribuicdo, entre outras, de elaborar a politica de desenvolvimento urbano nas areas
de habitagdo, saneamento ambiental, transporte urbano e transito, buscando
articulagdo com as diversas esferas de governo, com o setor privado e organizag¢des
nao-governamentais (BRASIL, 2016). Tratava-se, segundo Coelho (2020), de um fato

inovador nas politicas urbanas. Era missdo do Ministério:

Melhorar as cidades, tornando-as mais humanas, social e economicamente
justas e ambientalmente sustentaveis, por meio de gestdo democratica e
integragdo das politicas publicas de planejamento urbano, habitagao,
saneamento, mobilidade urbana, acessibilidade e transito de forma articulada
com os entes federados e a sociedade. (BRASIL, 2021).
Extinto com a edicdo da Lei n® 13.844, de 18 de junho de 2019, as fungbes
do antigo Ministério foram atribuidas ao atual Ministério do Desenvolvimento Regional.
Em 2012, a Lei n° 12.587/2012, chamada Lei da Mobilidade Urbana, veio
regulamentar o art. 21 (inciso XX) e o art. 182 da CF, inovando ao estabelecer
principios e diretrizes gerais para os sistemas de mobilidade, como: acessibilidade
universal; desenvolvimento sustentavel; equidade no acesso ao transporte publico
coletivo; justa distribuicdo dos beneficios e 6nus decorrentes do uso dos diferentes
meios e servigos; prioridade dos modos de transportes ndo motorizados sobre os
motorizados e dos servigos de transporte publico coletivo sobre o transporte individual
motorizado, entre outros (BRASIL, 2012). Outra novidade na Lei foi a obrigatoriedade
da elaboracao do plano de mobilidade urbana para os municipios com mais de vinte
mil habitantes. Segundo Carvalho (2016), essa alteragao aumentou de 38 para 1.663
municipios obrigados a terem um plano de mobilidade. Em 2014, a Emenda
Constitucional n° 82, incluiu o § 10° ao art. 144 da CF, para disciplinar a seguranca
viaria no ambito dos Estados, do Distrito Federal e dos Municipios. Com isso, o
dispositivo visa assegurar ao cidadao o direito a mobilidade urbana eficiente.
Nao obstante, o entendimento de que a circulagao pela cidade deve ocorrer
de forma eficiente e justa por se tratar um direito inerente aos seus habitantes n&o
surgiu da noite para o dia. Essa conscientizagao foi fruto de debates e diversas lutas
urbanas ao longo dos anos que culminou na aprovagao de um arcabouco legal robusto
e moderno. Como argumenta Freire (2016), a conquista do direito a cidade e, mais

recentemente, da mobilidade foi sucedida por diversas lutas urbanas, como exemplo,
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as manifestagdes ocorridas em 2013 que evidenciam o amadurecimento da populagéo
ao prevalecer, na agenda das manifestag¢des, a questdo da mobilidade e da qualidade
dos servigos ligados ao direito a cidade. Vale destacar que todas essas manifestagdes
encontram respaldo no art. 6° da Constituicido Federal que traz o transporte,
incorporado pela Emenda Constitucional n°. 90, de 15 de setembro de 2015, como um
direito social.

Tavolari (2016) cita o exemplo do Movimento Passe livre que, apds o ex-
prefeito de Sdo Paulo, Fernando Haddad, anunciar o aumento da tarifa de énibus,
convocou, via Facebook, o primeiro ato de 2014 com o seguinte argumento: “Cada
vez que a tarifa sobe, aumenta o numero de pessoas excluidas do transporte coletivo.
Com menos gente circulando, novos aumentos serdo necessarios, numa espiral que

diminui cada vez mais o direito a cidade da populagdo”. Como conta a autora:

Um pouco mais de seis meses antes, as Jornadas de Junho conseguiram
impedir o aumento da passagem em diversas capitais brasileiras. Quando a
Camara Municipal de Salvador foi ocupada em julho de 2013, a carta que
apresentava as reivindicagdes dos manifestantes a prefeitura dizia: “Lutamos
por uma vida sem catracas, onde cidadaos terao direito a cidade e aos
servigos publicos de forma universal”. (TAVOLARI, 2016, p.93)

Dessa forma, deve-se pensar a mobilidade urbana ndao s6 como o
deslocamento casal/trabalho, mas também como as formas de se chegar aos locais
em que sao oferecidos os bens e servigcos, assegurando direitos constitucionais tais
como saude, educagéo, lazer, seguranga, moradia, cultura e trabalho (BARBACOVI,
2016).

A partir da segunda metade do século passado, os centros urbanos
brasileiros passaram por um forte e acelerado crescimento demografico, impactando
diretamente as condi¢gdes de mobilidade nas cidades, uma vez que n&o houve
expansao proporcional da infraestrutura de transporte e transito (CARVALHO, 2016,
p. 350). O crescimento desordenado e excludente das cidades desestabilizava os
servigos publicos, afetando principalmente os mais pobres que eram obrigados a
ocupar as areas mais distantes das cidades, com pouca infraestrutura urbana ou
ocupar ilegalmente areas de risco, que deram origem as favelas.

O fenbmeno de favelizagao continua forte e torna a populagdo pobre
altamente dependente do sistema de transporte publico para acesso aos empregos e
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as oportunidades urbanas (CARVALHO, 2016, p.352). A mobilidade &, portanto, vital
para a garantia do direito a cidade a todos os cidadaos (SILVEIRA; ROCHA, 2017).

3.4 A bicicleta e o Direito a Cidade

Uma das melhores formas de se efetivar o direito a cidade, quanto a
mobilidade urbana, € por meio de investimentos em politicas voltadas para bicicleta
(BARBACOVI, 2016), por se tratar de um meio de locomogdo barato e,
consequentemente, acessivel a todos (ILLICH, 2005, p. 64). Porém, esse
entendimento nem sempre orientou a elaboragao de politicas publicas brasileiras de
transporte urbano. No fim do século XIX, periodo da chegada do automaovel no Brasil,
a bicicleta sequer era considerada efetivamente um modal de transporte. Utilizada
principalmente por trabalhadores, a bicicleta era vista como modo de locomogao de
menor importancia (COELHO, 2020).

A ma qualidade do transporte publico coletivo somada a cultura rodoviarista
tem resultado em um sistema de mobilidade urbana ineficiente no Brasil (COELHO,
2020). Em meados da década de 1990, a nova politica de incentivo a industria
automobilistica promoveu o aumento do transporte individual motorizado. Com o
aumento da producdo de automdveis e motocicletas, o governo estimulou as vendas
por meio da redugdo da carga tributaria sobre os veiculos até 1.000 cilindradas, além
de medidas de expansao do crédito (CARVALHO, 2016, p. 353). Segundo Rosa e
Schroeder (2014), “a priorizagcao do transporte motorizado individual sobre os modos
coletivos e ndo motorizados torna a maior parte das cidades brasileiras insustentaveis,
inseguras e injustas”. Carvalho (2016) afirma que varias experiéncias internacionais
mostram que as politicas publicas de mobilidade urbana sdo mais efetivas quando
sao promovidas melhorias no transporte coletivo associadas com instrumentos de
desestimulo ao uso do transporte motorizado individual privado.

Desse modo, se é verdade que a mobilidade € um meio para a efetivacao
de diversos direitos coletivos, entdo € imperativa a necessidade de se pensar em
alternativas para alcancar cidades sustentaveis com sistemas de circulagao eficientes.
A inclusdo da bicicleta nos atuais sistemas de transporte como elemento integrante
de um novo desenho urbano, releva-se como uma alternativa perfeitamente viavel e

possivel (BARBACOVI, 2016). Vale destacar que “a bicicleta € uma invencgédo da
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mesma geracgao que criou o veiculo a motor, porém as duas invengdes sao simbolos
de avancos feitos em dire¢des opostas pelo homem moderno” (ILLICH, 2005, p. 64).

O excesso de automdveis nas vias publicas resulta, para a populagao, em
inumeros problemas: ambientais, devido a alta taxa de emissdo de gas carbdnico;
urbanisticos, em razao da intrinseca relacéo entre uso do solo, ocupacao e sistema
de trafego; e sociais, uma vez que a grande quantidade de automodveis nas ruas
causam lentiddo e a queda da qualidade no transporte publico (BARBACOVI, 2016).
Outro grave problema séo as perdas humanas: o transito brasileiro esta entre os que
mais mata no mundo. Em 2020, 80 pessoas em média morreram por dia em
consequéncia de acidente de transito no pais (MURIALDO, 2020).

Vale destacar que esses efeitos negativos afetam toda a sociedade,
inclusive entre aqueles que nao possuem carro, € proporcionar um meio ambiente
sadio e sustentavel a toda a populagao € indispensavel para que a cidade possa
cumprir sua funcao social de forma plena. Para lllich (2005), a bicicleta representa a
forma mais eficiente de transporte urbano por permitir deslocamentos sem ultrapassar

um limite de velocidades que seria prejudicial ao ambiente social das cidades.

(...) a bicicleta ndo ocupa muito espaco. Para que 40 mil pessoas possam
cruzar uma ponte em uma hora movendo-se a 25 km/h, é preciso que ela
tenha 138 metros de largura se as pessoas viajam de carro, 38 metros se
viajam de 6nibus e 20 metros se viajam a pé. Por outro lado, se vao de
bicicleta, a ponte necessita ter apenas 10 metros de largura. Somente um
sistema hipermoderno de trens rapidos, a 100 km/h e com saidas a cada 30
segundos, poderia passar essa quantidade de gente por uma ponte
semelhante em igual tempo (ILLICH, 2005, p.63).

Entre os tipos de transporte nao-motorizados, a bicicleta tem ganhado
espaco nas pautas de grupos ativistas e nas politicas publicas locais, levando capitais
e regides metropolitanas a elaborar seus Planos Diretores Cicloviarios, tais como
Porto Alegre (2009), como Recife (2014), Fortaleza (2014), Curitiba (2016), entre
outras (SILVEIRA; ROCHA, 2017).

No més de setembro, conhecido como o Més da Mobilidade por ter o dia
22/09 como o Dia Mundial Sem Carro, ocorre, em Fortaleza, o evento Desafio
Intermodal. Coordenado pela ONG Ciclovida, o evento, que vem ocorrendo
anualmente desde 2013, teve sua sétima edicdo em 2019. O Desafio consiste em
percorrer um trajeto de aproximadamente 8 km em diferentes modos de transporte.

Na ultima edicdo, foram doze participantes e dez modos: bicicleta rapida, bicicleta
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urbana, pedestre correndo, pedestre caminhando, 6nibus, taxi, Uber, carro, moto e
mototaxi. Ao final, os modos s&o avaliados em trés critérios: tempo, custos, e
emissdes de poluentes. Cada um dos critérios recebe uma nota de zero a dez, sendo
zero o pior desempenho, e dez o melhor desempenho. Em 2019, novamente as
bicicletas ficaram a frente na classificagdo, mostrando sua elevada eficiéncia, com
baixo custo, nenhuma emissao de poluentes e 6timos tempos de deslocamento. Nos
trés ultimos lugares, ficaram, respectivamente, Uber, carro e taxi (CICLOVIDA, 2019).

Com a promulgacdo da Lei n® 12.587/2012 (Lei da Mobilidade), torna-se
uma das diretrizes da Politica Nacional de Mobilidade Urbana (PMU), no art. 6°, inciso
II, a “prioridade dos modos de transportes ndo motorizados sobre os motorizados e
dos servicos de transporte publico coletivo sobre o transporte individual motorizado”.
Em 2018, a Lei n°® 13.683, alterou a redagao do inciso lll, do art. 24 da PMU que
passou a incluir as ciclovias e ciclofaixas como infraestruturas do sistema de
mobilidade urbana. No final desse mesmo ano, a Lei n° 13.724 instituiu o Programa
Bicicleta Brasil para incentivar a insercado da bicicleta como modal de transporte nas
cidades com mais de vinte mil habitantes, o que representou um avango no intuito de
estimulo a bicicultura.

Favoreceu a inclusdo da bicicleta no planejamento urbano mudancgas de
paradigmas referentes, ndo s6 a mobilidade em si, mas também a fatores energéticos,
desencadeadas com as crises mundiais do petroleo, e a protecdo ao meio ambiente
fruto dos debates em conferéncias sobre mudancgas climaticas. Além disso, a
estigmatizacado da bicicleta como veiculo caracteristico de classes sociais menos
favorecidas esta progressivamente sendo vencida gragas aos movimentos sociais,
que, por sua vez, acabam impactando na formulagao de politicas publicas (COELHO,
2020).

Em Fortaleza, a mobilizagdo da sociedade civil, em linha com movimentos
sociais nacionais de defesa do direito a cidade, tem contribuido para a mudanca de
paradigma em relagdo ao uso das bicicletas. O surgimento das ONGs Ciclovida e
Massa Critica, marcam esses movimentos (FREIRE; SALES, 2016). A Ciclovida atua,
desde 2013, pela consolidacdo da mobilidade urbana via bicicleta em Fortaleza, tendo
como proposito a defesa dos direitos dos ciclistas (CICLOVIDA, 2021). O movimento
Massa Critica € um grupo cujo objetivo & divulgar a bicicleta como um meio de
transporte e criar condigdes favoraveis para o uso deste veiculo, tornando os sistemas

de transporte de pessoas, no meio urbano, mais sustentaveis. Em Fortaleza, o grupo
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ja realizou diversas manifestagdes entre as quais pintou uma ciclofaixa improvisada
na avenida 13 de Maio (O POVO, 2015).

Pode-se considerar o ano de 2014 como um marco para a disseminacgao
da bicicleta como modal de transporte em Fortaleza, onde diversas agdes foram
implementadas, como a aprovagao da lei regulamentadora do Plano Diretor
Cicloviario Integrado (PDCI); a expansao da malha ciclavel; a implantagao do projeto
Ciclofaixa de Lazer, que consiste na separagédo (com cones) de uma faixa de trafego
para bicicletas aos domingos pelas manhas, buscando estimular o uso da bicicleta em
um contexto de lazer e cultura; e a inauguragdo do sistema de bicicletas
compartilhadas, Bicicletar, que sera tratado mais adiante (IPLANFOR, 2015).
Provavelmente, o produto mais importante do PDCI foi a definicdo da malha cicloviaria
de Fortaleza, que estabeleceu uma rede de 524 quildmetros de ciclovias (276 km),
ciclofaixas (122 km), ciclorrotas (122 km) e passeios compartilhados (4 km).

Fruto dessa mobilizagdo social, surgiu o Plano de Ag¢des Imediatas de
Transporte e Transito (PAITT), por iniciativa da Prefeitura de Fortaleza, com o objetivo
de incentivar o transporte ndo motorizado e a mobilidade sustentavel na cidade,
através de planos de intervencgao rapidas e de baixo custo, melhorando as condi¢cdes
de circulagao de veiculos e pedestres (FREIRE; SALES, 2016). Por meio do PAITT,
foi implementado o programa Bicicletar, com o objetivo de estimular e facilitar o uso
de bicicletas (FORTALEZA, 2019).

Apesar do continuo crescimento da infraestrutura cicloviaria das cidades
brasileiras, essa expansao ocorre de maneira incipiente. Bogota, capital da Colémbia,
€ considerada um modelo para a América Latina ao priorizar as ciclovias no
planejamento urbano da cidade. A capital, com cerca de 8 milhdes de habitantes,
possui aproximadamente 500 km de malha cicloviaria (NULL; SMITH, 2020), as quais
foram adicionadas cerca de 80 km de ciclovias temporarias, durante a pandemia do
COVID-19, com rotas pensadas para os trabalhadores, de forma a garantir que eles
se locomovessem sem contaminar outras pessoas (SUMMIT MOBILIDADE URBANA,
2021). Amsterda, um dos exemplos mais bem-sucedido do mundo em relagdo ao uso
de bicicletas, tem apenas 835 mil habitantes e possui mais de 700 km de ciclovias
(CAMARGO, 2018). Sao Paulo, a capital brasileira com maior malha cicloviaria do
pais, tem 12 milhdes de habitantes e apenas 661 km de malha (SAO PAULO, 2021).

Destarte, ainda existe um longo caminho a ser percorrido até que a

populagcdo possa realmente explorar as cidades via bicicleta. Como conclui Carvalho
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(2016), o maior desafio é transformar todo o conjunto de leis e normas, com
significativos avancgos, em estruturas de mobilidade efetivas capazes de reduzir as
externalidades negativas e trazer ganhos para a populagdo. E para isso, finaliza o
autor, o transporte publico e ndo motorizado tem que ser priorizado em todas as

esferas de planejamento publico e tomada de deciséao.

3.5 Uma colcha de retalhos chamada Fortaleza

3.5.1 Caracterizagao de Fortaleza

Fortaleza, localizada nas coordenadas geograficas: 03°43’02” Sul e
38°32’35” Oeste, € a capital do estado do Ceara e é considerada a quinta maior cidade
brasileira em numero de habitantes, segundo o censo realizado em 2010 pelo Instituto
Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE)?, com cerca de 2.452.185 habitantes e
com o maior adensamento demografico: 7.786,52 habitantes por km2. Com 100% do
seu territério qualificado como zona urbana, a Capital possui 314.940 km? de area
total (IBGE, 2010) e, até o ano de 2020, estava dividida administrativamente em sete
Secretarias Executivas Regionais (SER). A partir de 2021, Fortaleza passou a ter doze
regides administrativas com o objetivo de agregar, nos territérios e regionais, bairros
de condigdes socioeconbmicas parecidas. Essas regionais abrigam atualmente 121
bairros, conforme Decreto Municipal n® 14.498 de 2019 (NASCIMENTO, 2019), que,
historicamente, eram vilas isoladas ou mesmo municipios antigos que foram
incorporados a capital em decorréncia da expansao dos limites do municipio
(FORTALEZA, 2021a). A Figura 2, mostra os limites territoriais dos 121 bairros do
Municipio e administrativos das sete regionais de acordo com a antiga divisdo que

sera adotada neste trabalho.

2 Até o momento, os dados oficiais mais recentes sdo do Censo Demogréfico de 2010, realizado pelo IBGE. Um
novo censo deveria ter sido realizado em 2020 (por lei, o censo demografico deve ser feito a cada 10 anos), porém
sua realizagdo segue incerta, em conflito no Supremo Tribunal Federal (STF), apds corte orcamentario feito pelo
governo federal (SILVEIRA, 2021). O Brasil corre o risco de sofrer um verdadeiro “apagdo” de informagdes que
sao fundamentais para a elaboragdo das politicas ptblicas do pais.
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Figura 2 - Divisao dos bairros e limites administrativos das SER de Fortaleza
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Fonte: IPECE (2019).

3.5.2 Um breve historico da cidade

A primeira tentativa de colonizar o Ceara ocorreu em 1603, com Pero
Coelho, porém sem éxito (GIRAO, 1985). Dificultaram a ocupacéo da capitania do
Ceara caracteristicas naturais do territério, como a semiaridez da regidao, além da
auséncia de produtos que interessassem aos colonizadores. A posse definitiva da
regido se deu com a chegada de Martins Soares Moreno, em 1611, que construiu o
Forte S&o Sebastido na atual Barra do Ceara (IPHAN, 2014). Inicialmente, seu
territorio foi ocupado com objetivo militar, e tinha a funcdo de dar suporte aos que
vinham do Para ou Maranhao em dire¢gdo a Pernambuco (COSTA, 2017, p. 54). Com
a partida de Moreno para combater os invasores holandeses em Pernambuco,
arruinou-se o Forte Sao Sebastido e, em 1637, a regido passou a ser controlada pelos
holandeses que viriam a estabelecer, na margem esquerda do rio Pajeu, sobre a colina
de Marajaitiba, o forte de Schoonenborch. Ali, permaneceram por sete anos até sua
expulsao definitiva do Brasil, pelos portugueses, em 1654 (MENEZES, 1897, p.42

apud COSTA, 2017, p. 58). Assim, os lusitanos retomaram o controle da regido, deram
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ao forte holandés o nome de Fortaleza de Nossa Senhora de Assungao e se fixaram
definitivamente nas margens do rio Pajed.

Em 1726, a Fortaleza de Nossa Senhora de Assuncédo foi elevada a
categoria de vila, porém permaneceu sendo, durante todo o século XVIII, um povoado
pobre, abandonado e insignificante, isolada dos principais centros populacionais do
Ceara e sem destaque em atividades econO6micas. Fortaleza continuou crescendo
lentamente, a margem esquerda do Pajeu, acompanhando a tortuosidade do rio,
principal fonte de agua. Apresentava formato quadrangular com quatro ruas partindo
da Praca do Conselho (atual Praga da Sé), onde ficavam o pelourinho e a Igreja da
Matriz. Apesar de pobre, Fortaleza estava associada a uma condigdo natural de
salubridade em raz&o do vento, da luz e do clima quente e umido (COSTA, 2017, p.
64). Os que passavam pela cidade deixavam sua impresséo, ressaltando o aspecto

salubre da regiao.

Na frente da pequena cidade, corre uma extensa praia, e o barulho do mar,
batendo forte nos recifes, chega até o quarteirdo central. Assim, colocada
entre a montanha e o mar, Ceara deve ser uma cidade salubre; é, com efeito,
a reputacao que gosa (AGASSIZ, 1938, p. 532 apud COSTA, 2017, p. 71).

A emancipacgao do Ceara da Capitania de Pernambuco, em 1799, permitiu
0 comércio direto com o reino. Ja a abertura dos portos, em 1808, possibilitou o
comeércio direto com portos da Europa. Isso impulsionou a agricultura e o comércio,
resultando na constru¢gao de um mercado publico, de uma fabrica de louga vidrada, e
a organizacdo da primeira feira semanal. A medida que a capitania crescia, surgia a
necessidade de um planejamento que direcionasse os caminhos de sua expanséo. O
primeiro plano de expansao da vila foi elaborado por Silva Paulet e foi inspirado no
tracado em xadrez, com ruas paralelas, desprezando o sentido natural de crescimento
que tendia a acompanhar o rio Pajeu. Esse plano tornou-se a matriz basica da forma
urbana da cidade. Destarte, “Fortaleza nasceu, realmente, de um tragado sobre um
papel” (COSTA, 2017, p. 67).

Fortaleza, vila desde 1726, foi elevada a categoria de cidade, em 1823, por
meio do decreto do imperador Pedro |, e passou a se chamar Fortaleza de Nova
Braganca. A industria algodoeira cearense expandiu-se significativamente no século
XIX e Fortaleza consolidou sua hegemonia urbana em virtude de seu crescimento
econdmico, passando a concentrar a maior parte dos investimentos governamentais
(COSTA, 2014).
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O periodo entre as secas de 1845 e 1877 foi um dos mais présperos para
a economia cearense em razao tanto dos bons “invernos” quanto da elevacéo do
preco internacional do algodao (GUABIRABA, 1989 apud COSTA, 2017). Houve
diversificacdo no comércio com a inser¢cao do café e da borracha de manigoba na
economia. Esse crescimento econémico atraiu novos moradores e ampliou o numero
de empregos e servigos, alterando o aspecto geral da cidade. Em 1872, o municipio
tinha 42.458 habitantes e menos da metade morava na area urbana (CASTRO, 1982,
apud COSTA, 2017).

Fortaleza foi tomando forma a partir da agdo de diversos agentes que
elaboravam plantas de expansao. Influenciado pelo urbanismo de Paris, Herbster
elaborou a “Planta Topografica da Cidade de Fortaleza”, em 1875, em que projetava
uma sequéncia de “ruas largas”, limitando o nucleo urbano da cidade, e que receberia
os nomes de Boulevard do Imperador (Avenida do Imperador), Boulevard da
Conceicdo (Avenida D. Manuel) e Boulevard do Livramento (Avenida Duque de
Caxias). Esse projeto ampliava a cidade para o leste, até a rua da Aldeota (atual
Nogueira Acioli); para o sul, até a rua dos Coelhos (atual Domingos Olimpio), e para
o oeste até as Pracas Gustavo Barroso e Paula Pessoa (COSTA, 2017).

Desde o inicio do planejamento urbanistico de Fortaleza, o poder aquisitivo
da populagdo era fator importante na escolha dos locais de implantacdo de
infraestrutura e servicos. Inicialmente, foram implantados os servigcos de iluminacao a
gas (1867), telefonia (1891) e sistema de transporte urbano (1880). Somente em 1927
foi inaugurada a rede geral de agua e esgoto, fundamental para a garantia da
salubridade urbana, concentrada no Centro e nos bairros mais ricos (COSTA, 2017).

Em relagdo ao sistema de transporte, as distancias eram pequenas e a
maioria das pessoas andava a pé. A populacdo mais rica transportava-se em cavalo
ou charretes. No geral, os transportes eram precarios e particular. As mercadorias, por
sua vez, eram levadas em carrogas puxadas por animais (FREIRE-ALEMAO, 1964,
p. 205 apud COSTA, 2017, p. 87). A medida em que a rede de transportes se
modernizava, a populagdo habitava regides cada vez mais distantes do Centro,
propiciando uma rapida expansdao da malha urbana. Com o objetivo de manter
elevado os niveis das exportagbes, o governo investiu, entre 1870 e 1909, na
instalagao de ferrovias e de companhias de navegacgéo para promover o escoamento

da producdo cearense. Assim, com a expansao da rede ferroviaria e, posteriormente,
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rodoviaria, o raio de influéncia de Fortaleza ampliou e a cidade concentrava as
atividades administrativas, politicas e econémicas do Ceara (COSTA; AMORA, 2015).

Em 1909, chegou o primeiro automével a cidade. Em 1913, os bondes
movidos a tracdo animal foram substituidos por bondes elétricos. Em 1924,
circulavam, nas ruas de Fortaleza, 283 automodveis, 206 carrogas de tracdo animal,
30 carros elétricos para passageiros e seis carrogdes descobertos para o transporte
de carga e mercadorias (MACIEL, 1925 apud COSTA, 2017, p. 98).

Nas décadas seguintes, os bondes elétricos foram substituidos pelos
Onibus que conferiam maior flexibilidade a expansao da cidade por ndo exigirem
energia elétrica, nem trilhos. Isso possibilitou o surgimento e fortalecimento de varios
bairros na cidade, uma vez que as pessoas passaram a habitar zonas cada vez mais
distantes do Centro. As diferentes tecnologias de transporte (bondes, 6nibus, trens,
automoveis) tornaram alguns bairros mais acessiveis e permitiam as pessoas morar
em regides mais periféricas, porém interligadas a seus locais de trabalho nas areas
centrais. N&o obstante, o custo elevado dessa infraestrutura acabou direcionando os
investimentos para as areas mais rentaveis. Assim, os bairros com moradores de
maior renda foram bem mais servidos por redes de energia elétrica, transporte,
saneamento e outros servigos (COSTA, 2017, p. 101).

Entre o fim do século XIX e inicio do século XX, o crescimento da cidade
orientou-se no sentido oposto ao litoral, em diregcao ao sul e oeste, uma vez que a
populagdo ainda nao valorizava o mar. As pessoas com maior renda comegaram a
viver em regides mais afastadas do Centro. O crescimento para o leste, por sua vez,
era limitado pela presenca do rio Pajeu. (COSTA, 2017, p. 107). Durante muito tempo,
o litoral de Fortaleza, desprezado pelas classes mais ricas, serviu de lugar de moradia
para pescadores e sertanejos que, em virtude da seca, se refugiavam nessas regides
da cidade, onde construiam moradias precarias. Em pleno século XX, a assimetria de
Fortaleza ja era notoria. Havia o litoral, habitado pela populagdo mais pobre, carente
de infraestrutura e que servia de espago para abrigar equipamentos considerados
insalubres, como a Santa Casa, a Cadeia Publica e o antigo Cemitério Sado Casemiro,
e havia a porgao central da cidade, habitada pela classe mais abastada, onde a
infraestrutura e os servigos estavam concentrados (PEREIRA; SILVA; COSTA, 2020,
p. 9). Villaga aborda sobre a repulsa da elite pelas areas litoraneas.

As praias, nas proximidades dos muros dos sobrados do Rio de Janeiro, de
Salvador, do Recife, até os primeiros anos do século XIX, eram lugares por
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onde nao se podia passear, muito menos tomar banho salgado. Lugares onde
se faziam despejos; onde se descarregavam os gordos barris transbordantes
de excremento, o lixo e a porcaria das casas e das ruas; onde se atiravam
bichos e negros mortos. O banho salgado é costume recente da fidalguia ou
da burguesia brasileira, que, nos tempos coloniais e nos primeiros tempos da
Independéncia, deu preferéncia ao banho de rio. Praia queria dizer, entao,
imundicie (FREYRE, 1936 apud VILLAGA, 2021, p. 228).

Os longos e sucessivos periodos de seca, atraia para Fortaleza expressivo
numero de migrantes, multiplicando a populacao local. Sem infraestrutura adequada
para alocar os denominados “retirantes da seca”, Fortaleza vivenciava periodos nos
quais se desorganizavam os servigos publicos, exigindo, posteriormente, esforgos
para reestruturar o espaco urbano (COSTA, 2017, p.142; DIAS, 2019). A populagao
pobre que chegava ia se aglomerando nas regides menos valorizadas da cidade. Ela
se alojava em barracos em terrenos proximos a ferrovia, as industrias, a zona de praia
e as margens dos rios. Esses nucleos deram inicio, ja na década de 1930, a formacéao
das favelas, como o Cercado do Zé do Padre, 1930; Mucuripe, 1933; Lagamar, 1933;
Morro do Ouro, 1940; Varjota, 1945; Meireles, 1950; Papoquinho, 1950; Estrada de
Ferro, 1954 (DANTAS, SILVA, COSTA, 2009, p. 52). Para se ter uma ideia do impacto
das imigragcdes nos periodos de estiagem, entre 1950 e 1960, a populacdo de
Fortaleza dobrou, passando de 270.169 para 514.818 habitantes (IBGE, 1960).

No inicio do século XX, sob a influéncia dos costumes europeus, a elite
fortalezense passou a desenvolver uma nova relagdo com o mar. Iniciou-se entdo a
pratica dos banhos de mar, das caminhadas na praia e do veraneio. Essa mudancga
de paradigma redirecionou a implantagao de infraestruturas e servigos para o litoral,
como os clubes sociais da classe média (Iracema, Nautico) que migraram do Centro
para o litoral da praia de Iracema e do Meireles. Com a construcdo do Porto do
Mucuripe, iniciada em 1938, a atividade portuaria na Praia de Iracema atraiu para si a
Secretaria da Fazenda (1926), a Alfandega (1893) e armazéns. Assim, o novo olhar
das classes mais ricas alterou a dinamica do litoral, até entdo ocupado somente pelos
pescadores e migrantes, passando a ser disputados pela elite (PEREIRA; SILVA,
COSTA, 2020, p. 10).

Fugindo da poluicdo das industrias e da proximidade das favelas, a
populagdo de mais alto padrao de vida abandonou o bairro de Jacarecanga e passou
a ocupar a zona leste, surgindo assim os bairros residenciais de classe média alta —
Praia de Iracema, Meireles e Aldeota. Nesse periodo, a configuragcéo de Fortaleza era

a seguinte: na zona Oeste localizavam-se as industrias e os bairros mais modestos;
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no Centro, concentravam-se a atividade comercial e o ponto de partida das ferrovias
e das rodovias; e na zona Leste encontrava-se a populagao de nivel de renda mais
elevado (DANTAS, SILVA, COSTA, 2009, p. 38).

Assim, o processo de diferenciagédo espacial e segregagao residencial, em
Fortaleza, comecou a ficar mais visivel a partir da década de trinta. “A distribuicdo da
populagao, no espacgo urbano de Fortaleza, ficou nitidamente determinada pelo nivel
de renda. A cidade crescia e carecia de um plano urbano” (COSTA, 2017, p. 113).

O baixo nivel de renda da populagao e a falta de zoneamento explicam, em
parte, a inexisténcia de subcentros na cidade. A expansao da periferia urbana, por
meio de loteamentos precariamente ocupados, praticamente sem infraestrutura e
servigos urbanos, parece indicar a continuidade de um processo de ocupacao urbana
desordenado e multidirecional, em que inexistem eixos de crescimento que orientem
a expansao das fungdes urbanas em determinadas dire¢des (DANTAS, SILVA,
COSTA, 2009, p. 84 - 85).

3.5.3 Fortaleza apartada: as profundas desigualdades socioespaciais

Segundo o relatério das Nacdes Unidas State of the World Cities
2010/2011: Bridging the Urban Divide, Fortaleza figura como uma das cidades mais
desiguais do mundo. Naquele ano, Fortaleza era a segunda cidade mais desigual da
América Latina perdendo apenas para outra cidade brasileira, Goiania. A metodologia
utilizada considerava, como medida da desigualdade social, o indice de Gini que varia

de 0 a 1, sendo 0 a menor desigualdade e 1 a desigualdade total.

As cidades mais desiguais das cidades em uma amostra da ONU-HABITAT,
Buffalo City (East London), Johanesburgo e Ekurhuleni (East Rand), entre
outras cidades da Africa do Sul, sdo as mais desiguais do mundo, com
coeficientes de Gini extremamente altos de 0,71 ou mais. Elas s&o seguidas
pelas cidades brasileiras de Goiania, Fortaleza, Belo Horizonte e Brasilia:
todas essas com coeficientes de Gini acima de 0,60, tornando-as as cidades
mais desiguais da América Latina e as mais desiguais do mundo depois da

Africa do Sul (ONU-HABITAT, 2010, p.73, tradugéo nossa)3.

3 The most unequal cities of all the cities in the UN-HABITAT sample, Buffalo City (East London), Johannesburg
and Ekurhuleni (East Rand), among other South African cities, are the most unequal in the world, with extremely
high Gini coefficients of 0.71 or more. They are followed by the Brazilian cities of Goiana, Fortaleza, Belo

Horizonte and Brasilia: all of these feature income Gini coefficients above 0.60, making them the most unequal
cities in Latin America and the most unequal in the world after South Africa (UN-HABITAT, 2010, p.73).
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Como ja tratado nesta monografia, Fortaleza vivenciou um forte
crescimento populacional a partir dos anos 1960, essencialmente por conta do
processo migratorio. Os imigrantes aglomeravam-se na capital e a medida que a
cidade recebia novos habitantes, ndo havia, por parte do poder publico, adequacao
dos servigos ao crescimento populacional desordenado. Assim, “o crescimento
populacional da capital se deu, portanto, de forma dispersa, desordenada e
desacompanhada de investimentos em infraestrutura domiciliar urbana e
equipamentos publicos, na mesma escala em que cresceu sua populagao’
(FORTALEZA2040, 2015). O resultado foi o surgimento de areas faveladas sem
estrutura adequada de servigos. Sobrou, as classes sociais mais empobrecidas, os
vazios urbanos, em grande parte areas de risco e de forte vulnerabilidade ambiental
(margens de rios e lagoas, dunas, morros) (ALMEIDA, 2006).

Os bairros de Fortaleza possuem caracteristicas diferenciadas que
remontam o seu processo de formacgao. Alguns bairros originaram-se em torno das
fabricas, outros em torno do comércio e ha aqueles que surgiram em torno da
precariedade de tudo. Assim, sdo 121 bairros, com tipologias diferenciadas, entre os
quais se encontram bairros populosos ou de pequeno porte, ricos em infraestrutura
ou completamente carentes de equipamentos publicos urbanos. Devido a essa
configuracdo, em que o Meireles e o Conjunto Palmeiras, bairros com a maior e a
menor renda per capita respectivamente, coexistem sob a mesma administracao,
costuma-se dizer que Fortaleza € uma colcha de retalhos, “onde as estampas vao se
diferenciando na medida em que se afastam da centralidade inicial’
(FORTALEZA2040, 2015).

Costuma-se dizer também que Fortaleza € uma cidade apartada, pois
carrega um abismo de desigualdades entre regides bastante préximas. O muro que
aparta a cidade, por vezes, ndo é tdao bem delimitado, tendo se ramificado com o
tempo, porém conserva diversos nucleos de segregacado da cidade. Assim, classes
sociais distintas coexistem, muitas vezes, no mesmo endereco, onde bolsées de
miséria sobrevivem entre o luxo dos condominios fechados da classe média/alta
fortalezense (O POVO, 2013). Ao tratar sobre essa questdo, Souza (2006) busca
elucidar a segregacao socioespacial na cidade analisando as disparidades entre o
setor leste/sudeste, no qual predomina a cidade moderna, verticalizada e onde esta a
maioria da populacao de rendas alta e média alta, e as zonas oeste/sul da cidade, em

que, apesar de existirem bairros de classe média, predominam os bairros populares,



45

com a grande expansao dos loteamentos periféricos. A autora ainda complementa que
o intenso fluxo de pessoas entre esses varios setores da cidade torna essa
compartimentagdo, de certa forma, pouco percebida pela grande maioria da
populacio.

Na revista Fortaleza 2040, produzida pela Iplanfor em 2015, os dados de
concentracdo de renda da cidade sdo alarmantes. Segundo a publicagao, os dez
bairros mais ricos tém renda pessoal de 26% da capital. Ja os 44 bairros mais pobres
juntos somam o mesmo percentual obtido pelos dez bairros mais ricos. Ou seja, 26%
da renda pessoal total da cidade pertencem a apenas 7% da populagéo, conclui o
documento. Um estudo do Ipece, utilizando dados do IBGE (2010), mostrou que a
renda média do Meireles (R$ 3.659,54), bairro mais rico da cidade, é 15,3 vezes maior
que a do Conjunto Palmeiras (R$ 239,25), o bairro mais pobre. Nove bairros, entre os
dez mais ricos, concentram-se na SER Il. Sao eles: Meireles, Guararapes, Cocd, De
Lourdes, Aldeota, Mucuripe, Dionisio Torres, Varjota e Praia de Iracema, bairros com
renda média entre R$ 2.000,01 e R$ 3.659,54. Os bairros Conjunto Palmeiras, Parque
Presidente Vargas, Canindezinho, Siqueira, Genibau, Granja Portugal, Pirambu,
Granja Lisboa, Autran Nunes e Bom Jardim sao os bairros onde vive a populagdo com
menor poder aquisitivo. Sete deles (Parque Presidente Vargas, Canindezinho,
Siqueira, Genibau, Granja Portugal, Granja Lisboa e Bom Jardim) estédo localizados
na SER V, a regional administrativa com menor renda média pessoal (G1 CEARA,
2012). Fortaleza convive com duas realidades bem distintas em relagéo a renda e ao

acesso a infraestrutura. Como esclarece Almeida (2006):

Existe uma cidade na zona leste que se caracteriza como um verdadeiro
oasis de desenvolvimento, onde o poder aquisitivo das pessoas permite
adquirir moradias de alto valor, em uma area da cidade com completa
infraestrutura e acesso a todos os tipos de servigos e equipamentos urbanos.
Do lado oposto da cidade, a zona oeste, onde se localiza a bacia hidrografica
do rio Maranguapinho, ocorre uma ocupa¢ao urbana com predominéncia de
assentamentos informais, com infraestrutura precaria e da deficiente
acessibilidade a servicos e equipamentos urbanos (transporte, servigos de
saude, educacao, seguranca, lazer) (ALMEIDA, 2006, p. 171).

Dessa forma, se a cidade se configura em regides aproximadas tao
desiguais, espera-se que os investimentos publicos sejam destinados prioritariamente
as regides mais carentes. No entanto, ndo é o que acontece. Na pratica, esse padrao
de concentracdo de renda orienta, de forma “as avessas”, a destinacdo dos
investimentos publicos, priorizando as regides habitadas pelas classes mais ricas.
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Segundo Souza (2006), Fortaleza apresenta padrbes de zoneamento que se
diferenciam em fungao dos niveis de renda da populagéo e esse padrao é perpetuado
pelo Estado ao atuar diretamente na producdo e valorizagdo dos espacos,

especialmente no setor leste e sudeste da cidade.

A partir de meados dos anos 1980 e inicio dos anos 1990, passava a ser
posta em pratica uma politica de desenvolvimento do turismo em Fortaleza.
A cidade comecgava entdo a ser produzida e mantida especialmente para o
turista. Os maiores investimentos em infraestrutura e servicos passavam a
ser concentrados no setor leste da cidade e acelerava-se o processo de
verticalizagdo naquela area, favorecendo uma falsa imagem de que a cidade
crescia em sintonia com o progresso técnico e com a modernidade (SOUZA,
2006, p. 139).

A grande maioria dos conjuntos habitacionais populares, destinados a
classe média baixa, situa-se nas partes oeste e sul da cidade. Nessas regides, onde
se localiza a populagéo de menor poder aquisitivo, a infraestrutura e os equipamentos
sociais sao deficientes, especialmente na periferia, onde a maioria da populagao vive
em habita¢des precarias (SOUZA, 2006). Como exemplo dessa destinagao desigual
dos recursos publicos, pode-se citar os investimentos em saneamento basico nas
ultimas décadas em Fortaleza. Em 1988, apenas 18,9% da populagéo era atendida
pela rede de esgoto, concentrada no setor leste. A partir de 1992, o programa
Sanefor/Sanear beneficiou indubitavelmente a populagao da cidade, porém conservou
suas assimetrias em relagao a universalizacdo dos servicos de saneamento. Souza
(2002) traz a discussdo algumas analises sobre o meio ambiente urbano e o

saneamento basico na cidade de Fortaleza:

A implantagdo dos sistemas de saneamento basico se deu de forma
diferenciada segundo os niveis de renda da populagéo, caracterizando ainda
mais a fragmentacao da cidade. Os bairros melhor atendidos estao, até hoje,
localizados na parte leste da cidade, onde reside a maioria da populagao de
renda média e média alta, contrastando com os bairros da parte oeste, onde
ainda se localiza a maioria dos bairros populares (SOUZA, 2002, p. 47).

E trivial o impacto positivo da infraestrutura publica coletiva no bem-estar
da populagao, sobretudo dos mais pobres. Experiéncias internacionais comprovam
que é possivel mitigar os indices de violéncia e criminalidade, por exemplo, com a
presenca de espacos livres de uso publico de qualidade, com a participagao ativa
entre populagao e poder publico. Pode-se citar a experiéncia da cidade de Medellin,
na Coldbmbia, que ja foi considerada, na década de 1990, a metrépole mais violenta

do mundo (MATIOLI, 2019). Apds investimentos na cultura e em espacgos publicos de
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qualidade, tais como calgadas, pracas e ruas, a cidade se tornou exemplo de
desenvolvimento e aplicagdo de politicas publicas de seguranca (ALl; JESUS;
RAMOS, 2020). O exemplo do projeto Espagos de Paz, realizado em algumas cidades
da Venezuela, € outra experiéncia que merece destaque. O projeto buscou
transformar areas residuais da malha urbana - com altos indices de criminalidade -
em “areas de paz’, através da transformagao de espacos vazios e locais subutilizados
em espagos publicos de vivéncia para a comunidade (FRANCO, 2014, apud ALlI;
JESUS; RAMOS, 2020).

Gonzalez-Navarro e Quintana-Domeque (2016) avaliaram o impacto da
infraestrutura urbana no bem-estar das familias pobres da cidade de Acayucan, no
México. Segundo os autores, melhorias na infraestrutura das ruas, por exemplo,
promoveu um aumento da utilizagdo de veiculos e de consumo de bens duraveis pelas
familias pobres. Também resultou em melhoria significativa no padrao dos domicilios,
0 que elevou o valor do imodvel, contribuindo para um maior acesso dessas familias as
linhas de crédito bancario. Esses dados corroboram com visdo de que as
desigualdades sociais n&o sdo sinbnimo apenas de acesso diferenciado a renda, mas
também a apropriagao desigual dos recursos urbanos. Essa realidade relaciona-se,
portanto, com a auséncia do Estado em por¢gdes da cidade, representado pelas
prefeituras, sendo capaz, uma vez que é o responsavel pela implantacdo de
infraestrutura de equipamentos de uso coletivo, de aprofundar as contradicbes do
capitalismo, ampliando e consolidando as desigualdades socioespaciais
(RODRIGUES, 2007 apud FERREIRA, 2019).

Assim, ao analisar o perfil das desigualdades sociais de Fortaleza, é
evidente que “0 modelo de desenvolvimento definido e que vem sendo concretizado
nas politicas publicas atende, sobretudo, aos interesses da classe dominante,
acentuando as disparidades socioespaciais visiveis na paisagem urbana” (SOUZA,
2002).

3.5.4 O Plano Diretor Participativo Municipal

O plano diretor &, segundo o art. 182 da Constituicdo Federal de 1988, o
instrumento basico da politica de desenvolvimento e de expansio urbana municipal.
Obrigatdrio para cidades com mais de vinte mil habitantes, o plano diretor integra o

sistema de planejamento, orientando, com base em seus principios fundamentais, os
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objetivos gerais e acgdes estratégicas prioritarias, a elaboragado do plano plurianual, a
lei de diretrizes orgamentarias e a lei anual do orgamento municipal (FORTALEZA,
2009).

Assim, o plano diretor é o instrumento que visa detalhar como a cidade ira
crescer e se desenvolver nos proximos dez anos buscando solug¢des para as diversas
problematicas urbanas como mobilidade, saneamento, problemas habitacionais e
desigualdades sociais, por exemplo a fim de fazer cumprir a fungdo social da
propriedade urbana. Conforme o Capitulo Ill do Estatuto da Cidade, o plano diretor
deve ser revisto, pelo menos, a cada dez anos. O Estatuto também estabelece que os
Poderes Legislativo e Executivo municipais deverao garantir que o instrumento basico
da politica urbana seja elaborado de forma democratica com ampla participagao
popular através de audiéncias publicas e debates com a participagao da populagcao e
de associagdes representativas dos varios segmentos da comunidade.

Segundo Casimiro et al. (2020), o plano diretor é instrumento de
democratizacdo e promogao do direito a cidade e a participacdo popular na
formulacéo e execucédo de politicas da cidade a partir dele é obrigatoria para garantir
a gestdo democratica da cidade. Porém, como sera visto mais a frente, ao longo da
historia de elaboragdo do Plano Diretor Participativo de Fortaleza (PDPFOR), foi
necessaria pressao popular para que os habitantes pudessem ter alguma
participacao.

Antes de adentrarmos no atual plano diretor, vale destacar o processo
historico que culminou na Lei aprovada em 2009. A legislac&o anterior, que estabelecia
o Plano Diretor de Desenvolvimento Urbano (PDDU), aprovada em 1992, estava
desatualizada e precisava ser revisada. Além disso, o art. 42, § 4° do Estatuto da
Cidade exigia a aprovagao de um novo plano no prazo de cinco anos.

A construcao do atual PDPFOR sucedeu a tentativa de elaboragéo de outro
documento, durante a gestao do prefeito Juraci Magalhdes (2001 — 2004) (CASIMIRO
et al., 2020). Contudo, o processo de revisdao do PDDU n&o considerou a participagao
popular, em explicita afronta a previsdo do Estatuto da Cidade (MARTINS, 2019) e
nao obteve sucesso em razdo do carater ndo participativo. A pressao popular, exercida
através de mobilizagdo de movimentos sociais e comunidades, provocou a retirada do
projeto de lei da Camara em 2005, a fim de dar inicio a um novo processo de
planejamento (VIEIRA, 2013).
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Em 2006, iniciou-se a elaboracao da lei que viria a instituir o PDPFOR em
2009 no governo da prefeita Luizianne Lins (2009 — 2013). Seu processo de
elaboragdo contou com ferramentas e estratégias de participagdo popular como por
exemplo, oficinas de capacitagao de servidores e da populagdo em geral, audiéncias
publicas, debates e criacdo de um Nucleo Gestor, composto por representantes da
sociedade civil organizada e do poder publico com o objetivo de acompanhar e
coordenar todo o processo de elaboragao do plano (CASIMIRO et al., 2020).

Como explica Martins (2019), manifestou-se, durante o processo, um
intenso confronto entre lados opostos e antagdnicos que buscavam defender seus
interesses. Diametralmente opostos, estavam o Campo Popular, constituido por
movimentos sociais, ONGs e outras entidades apoiadoras, defensor do direito a
cidade e do direito a moradia adequada e o Campo Empresarial, representado pelo
Sindicato da Industria da Construgao Civil no Ceara (SINDUSCON), defensor da
iniciativa privada e de interesses particulares. Nesse cenario, buscando a resolugao
dos conflitos de interesses, encontrava-se a Prefeitura Municipal de Fortaleza
(VIEIRA, 2013). Em 13 de marco de 2009, o texto final da LC n° 62/09 foi publicado
no Diario Oficial do Municipio instituindo o Plano Diretor Participativo de Fortaleza.

A partir de agora, este trabalho ira debrugar-se sobre os dispositivos legais
e instrumentos do PDPFOR com maior relagao as problematicas urbanas elencadas
em seus objetivos.

Segundo Saule Junior e Rolnik (2020), para que as fungdes sociais da
cidade sejam desenvolvidas de forma plena, € preciso haver redugcdo das
desigualdades sociais, promog¢ao da justica social e melhoria da qualidade de vida
urbana e o Plano Diretor é instrumento essencial para a garantia da fungéo social da

cidade.

Cabe ao Plano Diretor cumprir a premissa constitucional da garantia da
funcéo social da cidade e da propriedade urbanas. Ou seja, é justamente o
Plano Diretor o instrumento legal que vai definir, no nivel municipal, os limites,
as faculdades e as obriga¢des envolvendo a propriedade urbana (SAULE
JUNIOR; ROLNIK, 2020, p. 41).

Ao assegurar as fungdes sociais urbanas, o plano diretor esta indo ao
encontro do direito a cidade. Em consonancia com as diretrizes da politica urbana
contidas na Lei Federal n°® 10.257/2001, o PDPFOR traz no § 1°, art. 3° o direito a
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cidade como elemento fundamental para o cumprimento das fungdes socioambientais

da cidade.

Art. 3° § 1° - As fungbes socioambientais da cidade serdo cumpridas quando
atendidas as diretrizes da politica urbana estabelecidas no art. 2° da Lei
Federal n® 10.257, de 2001 - Estatuto da Cidade — das quais cabe ressaltar:
| - a promogéo da justica social, mediante agcées que visem a erradicagéo da
pobreza e da exclusao social, da redugédo das desigualdades sociais e da
segregacgao socioespacial;

Il - o direito a cidade, entendido como o direito a terra urbana, a moradia
digna, ao saneamento ambiental, a infraestrutura urbana, ao transporte, aos
servicos publicos, ao trabalho e ao lazer, para as presentes e futuras
geragdes (FORTALEZA, 2009).

Entre os objetivos do PDPFOR que tange as questdes urbanas escolhidas
para objeto de estudo desta monografia esta, no inciso Xl do art. 4°, a de distribuir
equitativamente os equipamentos sociais basicos, de acordo com as necessidades
sociais das regides, de forma que a distribuigdo dos respectivos recursos a estas seja
diretamente proporcional a populagao e inversamente proporcional ao nivel de renda.
A Associacao Brasileira de Normas e Técnicas (ABNT), em seu documento NBR 9284,
conceitua equipamento urbano como todos os bens publicos ou privados, de utilidade
publica, destinados a prestacéo de servicos necessarios ao funcionamento da cidade,
implantados mediante autorizacdo do poder publico, em espacgos publicos e privados.
Estdo incluidos nesse rol os equipamentos de educagao, cultura, saude, lazer e
similares, abastecimento de agua, servicos de esgoto, entre outros. No entanto, a
realidade da maioria das cidades brasileiras € de profunda desigualdade social e
consequente disparidade na distribuicdo desses equipamentos sociais basicos,

privilegiando as regides de maior poder aquisitivo. Segundo Neves (2015):

No Brasil, a realidade do planejamento dos equipamentos urbanos aponta
uma falta de critérios na implantacdo e locagdo desses equipamentos.
Durante muitos anos, somente as partes das cidades brasileiras que atraiam
a atencado dos planejadores foram beneficiadas pelos servigcos publicos e
tiveram uma participagcado desproporcional dos orgamentos locais (NEVES,
2015, p. 2).

A existéncia de equipamentos urbanos e infraestrutura basica que permita
a cidade cumprir sua fungao social € um fator importante de bem estar a populacéo e
de apoio ao desenvolvimento econdmico, bem como de ordenacgao territorial. Sua
caréncia evidencia as desigualdades sociais presentes em determinado territorio.

s

Assim, € incontestavel a importdncia na cidade de todos os seus elementos
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constituintes e que estes atendam com eficiéncia o propdsito para o qual foram
destinados (MORAES; GOUDARD; OLIVEIRA, 2009).

No tocante a mobilidade urbana, € objetivo do PDPFOR promover a
acessibilidade e a mobilidade universal, garantindo o acesso de todos os cidaddos a
qualquer ponto do territério. O capitulo VI traz a politica de mobilidade a ser adotada
pelo municipio, bem como as diretrizes que devem guiar o planejamento urbano para
que se possa atingir tais objetivos. O inciso XVI do art. 35 estabelece a necessidade
de se garantir a diversidade de modos de transporte publico de passageiros. Modos
de transporte que devem ser, segundo o inciso VIl do mesmo artigo, economicamente
viaveis e sustentaveis. Como ja tratado nesta monografia, o modal cicloviario atende
tais requisitos e se mostra como uma das alternativas mais eficazes aos transportes
motorizados. Por ser sustentavel e de baixo custo, a bicicleta tem o potencial de
promover aos mais carentes e periféricos acesso as oportunidades que a cidade
oferece. Nao obstante, a infraestrutura necessaria ndo chega aos mais pobres, que
sdo maioria na cidade.

O PDPFOR estabelece que o municipio devera elaborar o Plano Diretor de
Mobilidade Urbana (PlanMob) de Fortaleza e este, por sua vez, devera conter as
diretrizes para os demais planos setoriais, entre eles o plano cicloviario. Dessa forma,
o PlanMob de Fortaleza foi apresentado em junho de 2015 e, no mesmo ano, o Plano
Diretor Cicloviario Integrado de Fortaleza (PDCI) foi consolidado. “O PDCI regula e
ordena as acbes cicloviarias da cidade, indicando politicas de atuacdo e
gerenciamento de obras na area, pelo periodo de 15 anos” (RAULINO, 2020). As
secOes seguintes trardo o panorama atual da rede cicloviaria de Fortaleza e as

disparidades da disposigcao socioespacial dessa infraestrutura.

3.5.5 A malha cicloviaria de Fortaleza

A malha cicloviaria de Fortaleza esta em continua expansao e é composta
por ciclovias, ciclofaixas, ciclorrotas e passeios compartilhados. Segundo o PDCI de
Fortaleza (2015), instituido pela Lei n°® 10.303, de 23 de dezembro de 2014, ciclovias
sao estruturas totalmente segregadas fisicamente do trafego motorizado, para uso
exclusivo de ciclistas, sendo a alternativa que apresenta maior nivel de seguranga e
conforto para os usuarios podendo ser uni ou bidirecionais. Sdo exemplos as ciclovias

das avenidas Washington Soares, Bezerra de Menezes e Alberto Craveiro; as
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ciclofaixas se constituem de faixas de rolamento para a bicicleta, indicadas por
aplicagao de pintura e por colocagao de dispositivos delimitadores com o objetivo de
separa-las do fluxo de veiculos automotores. Também podem ser uni ou bidirecionais;
as ciclorrotas sdo caminhos, com ou sem sinalizagdo, implantadas em vias de baixa
velocidade, que representam uma rota recomendada para o ciclista, com o trajeto sem
qualquer segregagao ou sinalizagao continua, sendo um espago compartilhado com
os veiculos automotores (Figura 3). Em Fortaleza, sdo exemplos de ciclorrotas as ruas
General Bernardo Figueiredo, Miguel Gongalves, Padre Miguelino e Coronel
Fabriciano; e espacos compartilhados sado espacgos utilizados por ciclistas nas
calgadas ou pistas de rolamento, podendo ser compartilhadas com pedestres, no
primeiro caso, ou com veiculos, no segundo. Quando utilizadas nas calgadas, devem
ser devidamente sinalizadas, indicando ao ciclista a prioridade do pedestre. A
passarela da Aerolandia € um exemplo de espag¢o compartilhado.

De acordo com a Prefeitura, estdo sendo implantadas também as
chamadas “ciclofaixas protegidas”, onde sao instalados materiais, por exemplo
jardineiras, para separar o ciclista dos carros, proporcionando maior seguranga. As
ruas Ana Bilhar e Jodo Brigido e as avenidas Leste Oeste e Duque de Caxias sao
exemplos desses equipamentos (MAIA, 2020).

Fortaleza possui caracteristicas naturais que favorecem a utilizagcdo da
bicicleta como meio de transporte. Seu relevo € favoravel, sendo predominantemente
plano, com isoladas ondulacdes. Além disso, a capital possui estagcao chuvosa curta
e concentrada. No entanto, em 2013, Fortaleza tinha apenas 73 km de infraestrutura
cicloviaria, sendo considerada uma malha timida em comparagcdo com os 4.000km de
vias na cidade (IPLANFOR, 2015).
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Figura 3 — Principais tipos de vias que compdem a rede cicloviaria de Fortaleza, CE

CICLOVIA

Estruturas totalmente segregadas fisicamente
do trafego motorizado, para uso exclusivo de
ciclistas, sendo a alternativa que apresenta
maior nivel de seguranca e conforto para os

usuarios podendo ser uni ou bidirecionais.
Foto: Av. Washington Soares.
Fonte: Elaborado pelo autor.

CICLOFAIXA

Faixas de rolamento para a bicicleta, indicadas
por aplicacdo de pintura e por colocacdo de
dispositivos delimitadores com o objetivo de
separa-las do fluxo de veiculos automotores.
Também podem ser uni ou bidirecionais.

Foto: Rua Nogueira Acioli.

Fonte: Elaborado pelo autor.

CICLORROTA

Caminhos, com ou sem sinalizacao,
implantadas em vias de baixa velocidade, que
representam uma rota recomendada para o
ciclista, com o trajeto sem qualquer segregacao
ou sinalizagdo continua, sendo um espaco

compartilhado com os veiculos automotores.
Foto: Rua Duarte da Costa.
Fonte: Kiko Silva, 2016.

Fonte: elaborado pelo autor.

Na data de elaboragao desta monografia, Fortaleza conta com 375,7 km de
malha cicloviaria, composta por 121 km de ciclovias, 243,2 km de ciclofaixas, 11,3 km
de ciclorrotas e 0,2 km de passeios compartilhados, segundo a Secretaria Municipal
de Conservacgao e Servigos Publicos (SCSP) (2020), com previsado de, no minimo, 524
km de malha cicloviaria disponivel até 2030 (FORTALEZA, 2015). Na figura 4, além
da infraestrutura ja instalada, é possivel observar as préximas implantagbes que

adicionarao, no curto prazo, mais 40 km a extensdo da malha total da cidade.
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Figura 4 — Mapa da divis&o territorial dos bairros e disposi¢gao da malha cicloviaria no
municipio de Fortaleza, Ceara
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Segundo a Prefeitura de Fortaleza, com o Programa de Expanséo da Malha
Cicloviaria, a capital passou de 68,2 km de rede cicloviaria para 300,4 km entre 2012
e 2020. Os trabalhos sao coordenados pela SCSP, por meio do Plano de Acgbes
Imediatas de Transporte e Transito de Fortaleza (PAITT), em parceria com a Autarquia
Municipal de Transito e Cidadania (AMC), a Secretaria Municipal de Infraestrutura

(Seinf) e as Regionais.

3.5.6 O Programa Bicicletar
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O Sistema de Bicicletas Publicas Bicicletar, inaugurado em dezembro de
2014, surgiu com a proposta de oferecer a Fortaleza uma opg¢édo de transporte
sustentavel e ndo poluente por meio do conceito de bicicletas compartilhadas. O
projeto € fruto de uma parceria entre a Prefeitura de Fortaleza, a UNIMED e as
empresas Mobilicidade e Samba/Serttel, que opera o sistema (FORTALEZA, 2021a).
Inicialmente, o sistema possuia 150 bicicletas disponiveis em 15 esta¢des de aluguel
distribuidas nos bairros Aldeota, Varjota, Meireles e Praia de Iracema, regides de
renda elevada e com perfil turistico que foram contempladas na Etapa 1 do projeto.
Na etapa 2, foram implantadas mais 15 estagdes distribuidas nos bairros Centro,
Dionisio Torres, Joaquim Tavora, Praia de Iracema e Aldeota (IPLANFOR, 2015, p.58).

O Sistema é composto por estagdes inteligentes (Figura 5), conectadas a
uma central de operagdes sem fio, alimentadas por energia solar, onde os clientes
cadastrados podem retirar uma Bicicleta, utiliza-la em seus trajetos e devolvé-la na
mesma, ou em outra Estacao (BICICLETAR, 2014). Na figura 6, é possivel visualizar
o modelo das bicicletas, apelidadas de samba#, utilizadas no projeto. Para utilizar o
servigo é necessario se cadastrar e, caso ndo seja usuario do Bilhete Unico, escolher
pelo pagamento de passe diario, no valor de cinco reais; passe mensal, no valor de
vinte reais; ou passe anual no valor de oitenta reais (O POVO, 2020). O projeto conta
também com oito estagdes do Mini Bicicletar, langado em 2 de julho de 2017, com o
objetivo de oferecer as criangas de 3 a 10 anos uma forma de diversio sustentavel e
nao poluente (FORTALEZA, 2021b). Suas bicicletas “possuem rodinhas retrateis que
incentivam as criangas a terem autonomia e a criarem o habito de explorar o mundo
por si mesmas” (BICICLETAR, 2017).

4 Apelido alusivo a empresa SAMBA Transportes Sustentdveis, responsavel pelas bicicletas do projeto, criada
pela Serttel em 2011.
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Fi 5 — Modelo das estacoes do programa Bicicletar instaladas em Fortaleza, CE
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Fonte: elaborado pel autor.
Nota: Estagéo n° 61, Anfiteatro Parque do Cocd, localizada na Av. Padre Antdnio Tomas.

Figura 6 — Usuario do Bicicletar transitando pela orla de Fortaleza em bicicleta samba

Fonte: elaborado pelo autor.
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Segundo o site oficial do programa, os objetivos do projeto sao: introduzir
a bicicleta como modal de transporte publico saudavel e ndo poluente, combater o
sedentarismo da populacdo e promover a pratica de habitos saudaveis, reduzir os
engarrafamentos e a poluicdo ambiental nas areas centrais das cidades, promover a
humanizagdo do ambiente urbano e a responsabilidade social das pessoas
(BICICLETAR, 2014). De acordo com a Secretaria Municipal de Conservagao e
Servigos Publicos (SCSP), o servigo conta atualmente com 191 estacdes instaladas

pela cidade, com previsédo para operar com 210 estagdes até julho de 2021.

3.5.7 As desigualdades na mobilidade urbana de Fortaleza

Os problemas de mobilidade urbana nao afetam igualmente a todos. Villagca
(2001, p. 225) afirma que, por ocupar o “lado de 13" da cidade, ou seja, as periferias
afastadas, os mais pobres sdao os mais prejudicados. Segundo o autor, esses
problemas séo produzidos e agravados por uma maior dificuldade de acesso dos mais
pobres a um sistema de transporte satisfatério, pelas crescentes distancias a que suas
casas sao impelidas, e pelo deslocamento dos centros de emprego e postos de

trabalho em direcédo oposta a seus bairros residenciais.

Em qualquer sociedade em que o tempo é pago, a equidade e a velocidade
na locomogdo tendem a ser inversamente proporcionais. Os ricos sao
aqueles que podem se mover mais, ir aonde quiserem, permanecer onde
desejarem e obter esses servigos em troca de uma fragdo muito pequena do
seu tempo vital. Os pobres s&o aqueles que gastam muito tempo para que o
sistema de transporte funcione para os ricos do pais (ILLICH, 2005, p. 49).

O Fo6rum Urbano Mundial (FUM), realizado através do Programa das
Nacoes Unidas para Assentamentos Humanos (ONU-Habitat) em 2010, demonstrou
a franca preocupagdo com o tema mobilidade urbana em toda a América Latina,
considerando-o um dos maiores problemas atuais, e enfatizou, em seu relatério, que
“a populagao mais pobre é a que mais sofre com a caréncia de mobilidade urbana
eficiente por geralmente residir em areas desprovidas de centralidades e
equipamentos publicos” (COELHO, 2020).

Vale destacar que os custos com mobilidade tém um peso maior no
orgamento dos mais pobres. Alguns trabalhadores, muitas vezes, sequer recebem
salarios que cubram os gastos com transporte que correspondem, em meédia, a cerca
de 20% dos rendimentos das familias (COELHO, 2020).
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Segundo a pesquisa realizada pela Companhia Brasileira de Trens Urbanos
(CBTU) (1997 apud ROSA; SCHROEDER, 2014), a renda familiar € determinante
para a mobilidade urbana. De acordo com os dados da pesquisa, os indices de
mobilidade, medidos por meio do numero de viagens por dia por habitante, crescem
de acordo com a renda. Os dados demonstraram também que as pessoas com renda
familiar de até 2 salarios minimos tendem a priorizar os deslocamentos a pé, que néo
geram custos, e a restringir seus deslocamentos motorizados. Essa realidade vai de

encontro a ideia de equidade na mobilidade urbana.

Os seres humanos nasceram dotados de mobilidade mais ou menos igual.
Essa capacidade inata de movimento advoga em favor de uma liberdade igual
na escolha do seu destino. A nogédo de equidade pode servir de base para
defender esse direito fundamental contra toda restricdo. Dentro dessa
perspectiva, pouco importa qual seja a ameaga ao livre exercicio do direito
de se mover e escolher seu proprio destino: a prisdo, a proibicao de cruzar
fronteiras ou a reclusdao dentro de um ambiente urbano que impega a
mobilidade inata da pessoa com a unica finalidade de transforma-la em
usuario (ILLICH, 2005, p. 65).

Seguindo esse raciocinio, Rosa e Schroeder (2014) afirmam que quanto
maior for a facilidade de se locomover na cidade, maior sera o acesso € a utilizagao
da infraestrutura social urbana, como escolas, centros culturais e de lazer, hospitais,
empregos, entre outros, criando condigdes para que a cidade desempenhe sua fungao
social, oferecendo oportunidades mais equitativas a todos os cidadaos e contribuindo
para a promogao da incluséo social em conjunto com a distribuicdo das facilidades no
espaco urbano. Portanto, a mobilidade urbana favorece a mobilidade social.

Destarte, os problemas de desigualdade social no Brasil ndo passam
somente pela questdo da renda, mas também pelos meios de transporte e tempo de
deslocamento, afetando diretamente as oportunidades de acesso a saude, emprego
e educagao por exemplo. Dados do projeto Acesso a Oportunidades (2019),
divulgados pelo Instituto de Pesquisa Econémica Aplicada (IPEA), revelam que
Fortaleza estd entre as dez cidades brasileiras consideradas mais desiguais no
acesso a emprego, se levado em consideragdo uma caminhada de até 30 minutos.
Conforme o estudo, os 10% mais ricos da capital cearense tém trés vezes mais
facilidade de deslocamento para acessar oportunidades de emprego em relagao aos
40% mais pobres. Além disso, a chance desses 10% mais ricos encontrarem uma
vaga de emprego em até 30 minutos de caminhada é nove vezes maior que os 40%

mais pobres. O estudo também revelou que Fortaleza é a 92 cidade mais desigual
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dentre as 20 maiores do Brasil no acesso a pé a locais de trabalho em uma caminhada
de até 30 minutos (DIARIO DO NORDESTE, 2020).

A Figura 7 apresenta a proporgéo de empregos da cidade de Fortaleza que
podem ser acessiveis em até 15 ou 30 minutos de bicicleta em diferentes regides da
cidade. O mapa mostra uma elevada concentragao de oportunidades de emprego na
regido central da cidade evidenciando forte desigualdade socioespacial. Em 30
minutos de pedalada na regido do centro expandido de Fortaleza, é possivel acessar
cerca de metade (50%) de todas as oportunidades de emprego da cidade. Ja em 15
minutos de pedalada pela regiao central, é possivel ter acesso a cerca de 25% dos
empregos, enquanto as regides periféricas e mais pobres possuem baixos niveis de
acesso (IPEA, 2019, p. 29 -30).

No contexto brasileiro, em que a populagéo de baixa renda € quem mais
depende do transporte ativo como meio de acesso ao seu trabalho, esses
resultados apontam como o acesso a oportunidades por modo ativo tende a
ser limitado especialmente nas periferias urbanas, onde, via de regra, ha
maior caréncia de infraestrutura cicloviaria (IPEA, 2019, p. 29 -30).

Figura 7 — Mapa da propor¢ao dos empregos acessiveis por bicicleta em até 15 e 30
minutos em Fortaleza, CE
4A - 15 minutos 4B — 45 minutos

Porc gem de oportunidad
acessiveis

Fonte: IPEA (2019).

Essas disparidades podem ser explicadas em razao da propria dimensao
da cidade e da distribuicio socioespacial da infraestrutura, servicos e oportunidades,

concentradas no centro e regides de maior renda, enquanto os mais pobres estao



concentrados nas periferias longe desses servigos,

infraestrutura, conclui o relatério do IPEA (Figura 8).
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zonas de emprego e

Figura 8 - Mapas da distribuicdo espacial da populagdo e dos empregos formais por
bairros em Fortaleza, CE
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Fonte: IPLANFOR (2015).
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4 METODOLOGIA

4.1 Caracterizagcao da area

A area de estudo deste trabalho refere-se ao municipio de Fortaleza, capital
do estado do Ceara. A capital é a quinta cidade mais populosa do Brasil com 2.571.896
habitantes em 2014, segundo o IBGE, e é centro do maior aglomerado urbano do
Estado, a Regido Metropolitana de Fortaleza (RMF).

Costuma-se dizer que Fortaleza é uma cidade apartada, pois se critica o
desequilibrio existente entre territorios tdo aproximados (FORTALEZA2040, 2015).
Assim, buscou-se analisar quantitativamente e qualitativamente, a luz do direito a
cidade, as desigualdades socioespaciais existentes entre os bairros de Fortaleza por
meio do aspecto da mobilidade urbana, utilizando informagdes da infraestrutura
cicloviaria. Buscou-se também verificar e interpretar a influéncia da renda dos bairros
na disposi¢ao dessa infraestrutura pela cidade, analisando as disparidades existentes
entre os bairros mais ricos € os mais pobres e entre as Secretarias Executivas
Regionais (SER).

4.2 Fluxo do processo e limitagoes metodologicas

Inicialmente, foi realizado o levantamento bibliografico acerca do objeto de
estudo. Realizou-se um levantamento histérico da evolugéo do direito a cidade e da
legislagao brasileira pertinente ao tema.

Na etapa seguinte, solicitou-se, junto aos érgédos publicos municipais e
estaduais, os dados primarios da rede cicloviaria de Fortaleza e do programa
Bicicletar. Para analise dos arquivos recebidos e elaboracdo dos mapas
apresentados, utilizou-se o software de geoprocessamento QGIS versao 3.10.13 e,
para a analise estatistica, foi utilizado o software PAST versédo 2.17 e o software
JAMOVI versédo 1.8.1. Segue abaixo o fluxograma do processo metodoldgico deste
trabalho (Figura 9).
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Figura 9 - Fluxograma do processo metodolégico )

‘ Revisdo ‘ Sollc1taga<') d?s ‘ 2 peolices | ‘ Geoprocessamento Interpretacao e
Bibliografica dados aos Ordaos | HEESTE e analise estatistica Il concluséo
’ 9 ‘ \ responsaveis cicloviaria) J “ |

Fonte: elabv(;rado pelo autor.v T

Até o ano de 2020, Fortaleza estava dividida administrativamente em sete
SER. Somente a partir de 2021, a cidade passou a ter doze regides administrativas
com o objetivo de agregar, nos territérios e regionais, bairros de condigbes
socioecondmicas parecidas. No entanto, devido a inexisténcia de dados e analises,
na literatura, baseados na divisdo atual, este trabalho ira considerar, em suas analises,
a divisdo administrativa anterior de sete regionais.

O Decreto n°® 14.498/2019 redefiniu os limites territoriais da cidade que
passou a contar com 121 bairros. Alguns bairros mudaram de nome e outros foram
criados a partir da separagdo de um bairro preexistente. Alguns também deixaram de
existir, sendo incorporados a bairros maiores. Neste trabalho, foram utilizados dados
de renda média dos bairros de Fortaleza do Censo Demografico de 2010, devido a
inexisténcia de dados mais atuais. Devido a essas alteragdes na configuragao
territorial dos bairros de Fortaleza, ocorridas ao longo dos anos, cinco dos atuais
bairros da cidade ndo possuem informagdes de renda média do censo de 2010. Por
essa razao, para os calculos que envolvem os dados de renda, optou-se por retirar da

amostra os cinco bairros abaixo:

Quadro 1 - Regides retiradas da amostra consideradas como bairro apés o Censo de
2010

Bairros atuais Bairros origem
Aracapé Mondubim

Novo Mondubim Vila Manuel Satiro
Olavo Oliveira Quintino Cunha
Parque Santa Maria Ancuri

Sao Gerardo Nao constam informacgdes

Fonte: elaborado pelo autor.
Nota: O censo 2010 considerou o perimetro dos cinco bairros atuais como parte dos respectivos bairros
de origem.

4.3 Dos dados da malha cicloviaria
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No programa de geoprocessamento QGIS, os arquivos KML de malha
cicloviaria foram convertidos para o formato shapefile. Em seguida, foi utilizada a
funcao “intersec¢ao” para unir a camada de malha cicloviaria com a camada dos limites
territoriais dos bairros de Fortaleza, de forma a delimitar a extensdo das linhas da
malha por bairro. O comprimento das linhas e a area dos bairros foram calculados
utilizando a ferramenta “calculadora de campo” contida na tabela de atributos da nova
camada criada. Ao fim desse processo, os dados foram exportados para uma planilha
Excel onde se utilizou o recurso “tabela dindmica” para a manipulagao dos dados.

As informacgbes do percentual de malha cicloviaria de cada bairro nao
permitem ver de forma clara as disparidades socioespaciais da infraestrutura pela
cidade. Isso porque se dois bairros de tamanhos diferentes, embora apresentem, em
numeros absolutos, a mesma extensdo de malha cicloviaria, o bairro maior
apresentara menor propor¢gdo de malha em numeros relativos, em virtude do seu
tamanho, ou seja, bairros de maior area deverdo possuir proporcionalmente maior
extensdo de malha cicloviaria. Desse modo, de forma a corrigir essas distorgdes, foi
criado, para as anélises dessa monografia, o indice de Rede Cicloviaria (IRC) que leva
em consideracgao o perimetro da regido analisada. Esse indice foi calculado para cada
bairro levando com conta seu perimetro em km e a extensdo da malha cicloviaria em

km nele contida:

_ Malha do bairro (km)
~ Perimetro do bairro (km)

Apos o calculo dessa razao (/) para cada bairro, os dados obtidos foram
normalizados, conforme equacgao abaixo, de forma a concentrar os valores de / em
um intervalo entre zero e um. O Imin € 0 menor valor presente na amostra € 0 Imax, O

maior.

In — Imin

IRC = ——M8M8M8M8
Imax — Imin

Assim, o IRC foi um indice criado para as analises desta monografia, cujo

valor varia entre zero e um, sendo zero o pior cenario, com maior caréncia de malha

cicloviaria relativa entre os dados da amostra e um o melhor cenario com maior

disponibilidade dessa infraestrutura. Os dados obtidos foram analisados por intervalos
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de classes de renda, por regionais administrativas e pela comparacdo da média dos
valores do grupo dos 20 bairros mais ricos com a média do grupo dos 20 bairros mais

pobres.

4.4 Dos dados de estagoes do Bicicletar

Seguindo a mesma légica dos calculos da se¢&o anterior, para expor de
forma mais clara as desigualdades socioespaciais na infraestrutura do projeto
Bicicletar, foram calculadas as relagbes: estagbes/km? e estagdes/10 mil habitantes,
de forma a considerar, respectivamente, a area e a densidade populacional do bairro,
caracteristicas importantes para analise dessa desigualdade uma vez que os bairros
de Fortaleza sao bastante discrepantes ndo s6 em relacdo a renda, mas também ao
tamanho e ao numero de habitantes.

A relagao estagdes/km? mensura a facilidade de se encontrar uma estagao
ao se deslocar por uma determinada regido e a relagao estagdes/10 mil hab. quantifica
a disponibilidade do servico para seus habitantes. Os dados obtidos foram analisados
por intervalos de classes de renda, por regionais administrativas e pela comparacao
entre a média dos valores do grupo dos 20 bairros mais ricos e a média do grupo dos

20 bairros mais pobres.

4.5 Analises estatisticas

Inicialmente foram feitos os testes de normalidade das amostras utilizando
o teste de Shapiro-Wilk. A distribuicdo da maioria dos grupos de amostras analisadas
diferiu da curva normal. Por essa razdo, foi utilizado o teste ndo paramétrico de
Spearman para testar a correlacdo entre os dados. Elaborou-se e plotou-se a partir
disto uma matriz de correlagao entre renda e os dados dos trés aspectos analisados.
Nessa matriz, o coeficiente de correlagao, ou rho, mostra a intensidade com que duas
variaveis estao ligadas. Os testes de correlagdo foram realizados em pares entre as
variaveis dependentes: renda média, IRC, estagdes/km? e estagdes/10 mil habitantes.
Para comparar as médias calculadas dos dois grupos: 20 bairros mais pobres e 20
bairros mais ricos, foi utilizado o teste “t” de Student. Para as verificagcdes de

significancia estatistica dos resultados, foi utilizado o valor-p de 0,05.
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5 RESULTADOS

Os resultados do teste de Spearman revelaram que existe correlacao
estatisticamente significante entre a disposigao da infraestrutura cicloviaria e a renda
dos bairros em Fortaleza. O teste de Spearman é um teste ndo paramétrico que
analisa a existéncia de correlacdo entre duas variaveis. A forca dessa correlacédo é
mensurada por meio do coeficiente de correlacédo rho. No Apéndice A, consta a matriz
de correlagado com os respectivos valores de rho calculados. Nas préximas secdes, 0s
dados serdo apresentados por meio de uma analise comparativa entre classes de

renda média per capita e entre regionais administrativas.

5.1 Malha cicloviaria

Inicialmente, os bairros foram distribuidos entre sete estratos de renda que
vao de zero até trés mil e quinhentos reais. Na quinta coluna da Tabela 1, estdo os
dados percentuais da malha cicloviaria por classes de renda. Esses dados s&o pouco
representativos, uma vez que ndo levam em consideragdo o tamanho do bairro. E
trivial que a extensdo da malha cicloviaria de um bairro seja proporcional ao seu
tamanho. Dessa forma, a sexta coluna traz os dados do indice de Rede Cicloviaria
(IRC), que levam em conta o perimetro das regides, identificando a desigualdade
existente de forma mais fidedigna. Os dados apresentados correspondem a média

dos IRCs dos bairros que compdem cada classe de renda.

Tabela 1 - Distribuicdo da malha cicloviaria por intervalos de renda dos bairros de
Fortaleza, CE

Renda Bairros IDHm | Populagéao (%) Malha (%) IRCm
3000 F 3500 2 0,86 1,72 4,11 0,70
2500 I 3000 4 0,783 3,34 6,72 0,55
2000 F 2500 2 0,585 1,21 1,62 0,38
1500 2000 3 0,711 1,42 1,95 0,34
1000 1500 13 0,552 6,05 14,42 0,43
500 1000 39 0,395 28,75 32,01 0,30
0 F 500 53 0,244 56,55 36,52 0,21

Fonte: elaborado pelo autor. Informagdes de renda, IDHm e populagdo disponibilizados pelo IBGE
(2010).
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Entre os 116 bairros analisados, o Conjunto Palmeiras € o bairro mais pobre
da cidade (R$ 197,05) e o Meireles é o bairro mais rico (R$ 3.372,86), com renda 17
vezes maior. Quase metade do total de bairros de Fortaleza situa-se na classe de
renda mais baixa, entre R$0 e R$500, com 56,55% da populagao total do municipio,
englobando uma area de 159,78 km?, mais da metade do territorio total da cidade. Em
nuameros absolutos, 36,52% da extensado total da malha ciclovidria de Fortaleza
concentra-se nesse estrato, porém, como ja explicado, esses numeros nao levam em
conta o tamanho dos bairros. Ao analisar por meio da razao entre a extensao da malha
e o tamanho espacial das regides, verificam-se imensas desigualdades. O intervalo
de renda entre R$0 e R$500 apresentou o menor IRC, apenas 0,21, enquanto no
intervalo mais elevado, entre R$3000,00 e R$3500,00, o IRC foi 0,7. Considerando
que um valor de IRC igual a 1 (um) significa o melhor cenario da cidade em relagéo a
infraestrutura cicloviaria e IRC igual a 0 (zero) representa o cenario com maior
caréncia dessa infraestrutura, conclui-se que a maioria dos fortalezenses estao nos
bairros mais pobres e com maior escassez de infraestrutura cicloviaria quando
comparada com a dos bairros de maior renda.

O Grafico 1 mostra de forma clara a correlacao entre a renda e o IRC. De
forma geral, o IRC cresce a medida que a renda aumenta, indicando que os bairros

mais ricos sao melhor abastecidos de infraestrutura cicloviaria.

Grafico 1 — Média dos valores dos indices de rede cicloviaria segregados por classes
de renda e o respectivo histograma
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Fonte: elaborado pelo autor.
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O histograma ilustra a distribuicdo dos bairros entre as sete classes de
renda. Os dois picos maiores, presentes nos niveis de renda abaixo de R$1.000,00,
indicam uma maior concentragdo de elementos da amostra (bairros), com IRC entre
0 e 0,5. Ja os picos menores, presentes nas classes de renda superior a R$1.000,00,
indicam uma quantidade menor de elementos da amostra, distribuidas entre valores
de IRC acima de 0,5.

Analisando os dados por regionais administrativas, a correlagdo entre a
renda e IRC se repete. Na coluna quatro da tabela 2, encontram-se as informacgdes
de area das regionais em km?2. Essas informagdes sdo fundamentais para a
interpretacéo dos resultados uma vez que as regides possuem tamanhos bastante
diferentes. Por sua vez, a ultima coluna corresponde a média dos IRCs dos bairros

que compdem cada regional administrativa.

Tabela 2 - Distribuigdo da malha cicloviaria de Fortaleza por regional administrativa de
Fortaleza, CE

Regional Renda IDHm | Area (km?) POP(l:/I:;géo M(ao/lor)la IRCm
SER| R$ 461,11 0,34 24,85 14,8 7,74 0,204
SERII R$ 1.686,59 0,58 44,89 13,7 247 0,431
SER I R$ 579,38 0,36 26,63 14,3 14,5 0,368
SER IV R$ 724,55 0,43 33,25 11,5 11,44 0,274
SERV R$ 401,53 0,21 56,83 221 19,12 0,287
SER VI R$ 664,65 0,29 121,10 221 21,0 0,198
SERCE R$ 962,30 0,56 4,89 1,2 1,26 0,236

Fonte: elaborado pelo autor.

ASER I, com 44,89 km? e 13,7% da populagéo total da cidade, € composta
por bairros, como Aldeota, Meireles, Joaquim Tavora e Papicu, entre outros. Ela é a
regional com maior renda média (R$ 1.686,59) e concentra 24,7% da malha cicloviaria
da cidade. Essa regional apresentou o melhor IRC, 0,431, que chega a ser duas vezes
maior do que o da SER VI, que apresentou IRC igual a 0,198 e possui 121,1 km?,
22,1% da populacdo municipal e renda um pouco maior do que um terco da renda
média da SER Il

Apesar de ser a regional com a terceira pior renda, a SER |ll possui IRC de
0,368, que corresponde ao segundo melhor valor apresentado, abaixo apenas da SER

Il. Isso pode ser explicado devido a presencga, nessa regional, de alguns poucos
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bairros de renda mais elevada e que possuem melhor IRC, como Parquelandia, com
renda R$1.076,63 e IRC 0,84, Amadeu Furtado, com renda R$961,18 e IRC 0,70, e
Parque Araxa, com renda R$ 900,75 e IRC 0,73. O histograma do Grafico 2 permite

visualizar a distribuicdo das amostras de cada regional.

Grafico 2 — Média dos valores dos indices de rede cicloviaria por regionais
administrativas de Fortaleza, CE e respectivo histograma
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Fonte: elaborado pelo autor.

Consolidando a correlacédo entre renda e disposicdo da rede cicloviaria e
corroborando com os dados até aqui apresentados, o Grafico 3 compara o IRC médio
dos 20 bairros mais pobres com o dos 20 bairros mais ricos de Fortaleza, CE. Os
resultados indicaram menor disponibilidade de infraestrutura cicloviaria,
estatisticamente significante (p < 0,05), no grupo dos 20 bairros mais pobres (IRC
médio igual a 0,23) quando comparado com o grupo dos 20 bairros mais ricos (IRC

médio igual a 0,5).
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Grafico 3 - Média do indice de Rede Cicloviaria dos 20 bairros mais pobres e dos 20
bairros mais ricos de Fortaleza, CE e respetivo histograma
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Fonte: elaborado pelo autor.
Nota: o (*) indica diferencga significativa (p < 0,05) obtida pelo teste “t” de student.

5.2 Estacodes do Bicicletar

Seguindo o mesmo raciocinio das analises da malha cicloviaria, é esperado
que bairros maiores e mais populosos tenham mais estagbes do Bicicletar, em
numeros absolutos, do que bairros menores e com menos habitantes. Destarte, para
corrigir essas distor¢des, foram calculadas para cada bairro as relagdes do numero
de estagdes por km? (estagdes/km?) e do numero de estagbes por dez mil habitantes
(estacdes/10 mil hab.), respectivamente colunas 6 e 7 da Tabela 3. A relagao
estacdes/km? leva em consideragdo a area de cada bairro, mensurando a facilidade
de se encontrar uma estagao ao se deslocar por uma determinada regido. Ja a relagao
estacdes/10 mil hab. leva em consideracao a populagao de cada bairro, mensurando

a disponibilidade do servigo para seus habitantes.
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Tabela 3 - Distribuicdo das estagdes do Bicicletar por intervalos de renda dos bairros
de Fortaleza, CE

Renda (R$) | Bairros | IDHm Pop(t:/loa)géo Estacoes Estz:;nézes ! E:(t;(’;gis. /
3000 F 3500 2 0,86 1,72 11 2,61 3,93
2500 F 3000 4 0,783 3,34 19 1,53 1,74
2000 F 2500 2 0,585 1,21 2 1,15 0,73
1500 2000 3 0,711 1,42 6 1,21 1,78
1000 + 1500 13 0,552 6,05 29 1,26 1,75
500 1000 39 0,395 28,75 84 1,32 1,16
0 F 500 53 0,244 56,55 36 0,42 0,25

Fonte: elaborado pelo autor.

Na sexta coluna (estagdes/km?), os dois bairros contidos no intervalo de
classe mais alta (entre R$3.000,00 e R$3.500,00) apresentaram maior concentragao
espacial do servigo, com 2,61 estagées/km?. No intervalo de classe mais baixo (entre
R$0 e R$500,00), com o total de 53 bairros, a concentragéo foi de 0,42 estagdes/km?.
Na coluna seguinte (estagdes/10 mil hab.), o intervalo de classe mais elevado (entre
R$3.000,00 e R$3.500,00) apresentou uma maior disponibilidade de estagdes, com
3,93 estacdes para cada 10 mil habitantes. No intervalo de classe mais baixo (entre
R$0 e R$500,00), a concentracao foi de 0,25 estagdes para cada 10 mil habitantes.
Os dados indicam que ha 15,72 vezes mais disponibilidade de esta¢des do Bicicletar
em bairros mais ricos de Fortaleza do que em bairros periféricos mais pobres.

O Gréfico 4 ilustra os dados da Tabela 4. Observa-se a correlagao entre a
renda e o numero de estagdes, com excecdo para o intervalo de renda entre
R$2.000,00 e R$2.500,00, onde estao situados os bairros José de Alencar e Mucuripe,

que apresentou baixa concentragdo de estagdes por km? e por habitantes.
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Grafico 4 — Média dos indices de Estacdes/km? e Estacdes/10 mil habitantes dos
bairros de Fortaleza estratificados por classes de renda
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Fonte: elaborado pelo autor.

Ao analisar por regionais administrativas [Tabela 4], a correlagdo entre
renda e estacdes nao é tao clara. A SERCE apresentou a maior concentracao de
estagdes por km? (2,86) e por habitantes (4,91). No entanto, isso pode ser explicado
devido as caracteristicas do bairro Centro, como pequena area (4,9 km?) e poucos
habitantes (1,2% da populagdo municipal). Vale destacar que o Centro é um bairro
majoritariamente comercial, que vem perdendo moradores ao longo dos anos, ou seja,

findo horario comercial, o bairro torna-se um ermo (GIRAO, 2013).

Tabela 4 - Distribuicdo de estagdes do Bicicletar por regional administrativa de
Fortaleza, CE

Regional Rg;\g)a IDHmM ﬁfr‘;?) Pop;ka)géo Estacoes Esltiiézes F,T;?“:;is
SER | 461,11 0,34 24,85 14,8 32 1,71 1,07
SERI 1.686,59 0,58 44,89 13,7 45 1,09 1,35
SER I 579,38 0,36 26,63 14,3 18 0,76 0,61
SER IV 724,55 0,43 33,25 11,5 47 1,92 1,65
SERV 401,53 0,21 56,83 22,1 8 0,15 0,11
SER VI 664,65 0,29 121,10 221 27 0,25 0,48
SERCE 962,30 0,56 4,89 1,2 14 2,86 4,91

Fonte: elaborado pelo autor.

Merece destaque a SER IV que apresentou média de disponibilidade de
estagdes maior do que a SER Il. Novamente, esse resultado pode ser explicado
devido ao perfil da SER IV que possui maior heterogeneidade de bairros em relagao
a renda. Nessa regional, estao bairros mais ricos, como Benfica, Fatima e José

Bonifacio, que concentram a maior parte da infraestrutura, e bairros bastante pobres,
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como Serrinha, Vila Peri e Dendé, com caréncia do servigo. Vale destacar que alguns
bairros universitarios como o Benfica foram especialmente contemplados pela
Prefeitura de Fortaleza para atender ao publico estudantil.

Consolidando a correlagao entre renda e a infraestrutura do Bicicletar e
corroborando com os dados apresentados, o Grafico 5 compara as relagdes
estagbes/km? e estagdes/10 mil hab. dos 20 bairros mais pobres com as dos 20 bairros
mais ricos. Os resultados indicaram menor disponibilidade de estagdes do Bicicletar,

estatisticamente significante (p < 0,05), no grupo dos 20 bairros mais pobres.

Grafico 5 — Média dos indices Estagdes/km? (A) e Estagdes/10 mil habitantes (B) dos
20 bairros mais pobres e dos 20 bairros mais ricos de Fortaleza, CE e histogramas
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Fonte: elaborado pelo autor.
Nota: o (*) indica diferenga significativa (p < 0,05) obtida pelo teste “t” de student.
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A Figura 10 ilustra os resultados desta monografia, comparando a

distribuicdo da renda e da infraestrutura cicloviaria pela capital.

Figura 10 - Mapas da distribuigdo da renda média (A), do indice de rede cicloviaria
(B), das estacgdes do Bicicletar por km? (C), e das estagdes do Bicicletar para cada 10
mil habitantes pelos bairros de Fortaleza, CE
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6 CONCLUSAO

Com base nos resultados apresentados, conclui-se que a distribuicdo da
infraestrutura cicloviaria, no municipio de Fortaleza, ocorre de forma desigual e que a
renda média per capita dos bairros € um fator influenciador na destinagdo dessa
infraestrutura. Os bairros de maior poder aquisitivo sdo, em geral, os mais abastecidos
de ciclovias, ciclofaixas, ciclorrotas e passeios compartilhados. Possuem também
maior concentragao de estagdes do programa Bicicletar. Os mais pobres, por sua vez,
onde habitam a maioria da populagao, carecem dessa infraestrutura ou a possuem de
forma insuficiente. Os dados encontrados corroboram com os achados de Duran et al.
(2018) que constataram uma distribuicdo desigual do sistema de bicicletas
compartilhadas de cinco cidades brasileiras (Recife, Salvador, Porto Alegre, Sdo Paulo
e Rio de Janeiro), favorecendo os bairros mais ricos e centralmente localizados.
Segundo os autores, a renda média das areas atendidas pelos sistemas de
compartilhamento de bicicletas era o dobro da renda média das cidades. O mesmo
trabalho também relata o acesso desigual a esse tipo de servigo em outras partes do
mundo, como Nova York, Londres, Toronto e Cidade do México.

Em Fortaleza, observa-se, portanto, que a velha politica urbana do governo
municipal, em que o padrdo de concentracdo de renda orientava, de forma “as
avessas”, a destinacado dos investimentos publicos, priorizando as regides turisticas
e/ou de classes mais ricas, permanece. O setor leste continua a ser priorizado
enquanto a infraestrutura e os equipamentos sociais sao deficientes nos setores oeste
e sul (habitados maijoritariamente pela classe média baixa).

Dessa forma, Fortaleza claramente descumpre os objetivos do seu
PDPFOR, como o contido no inciso Xl, art. 4°, que estabelece a necessidade de
distribuir equitativamente os equipamentos sociais basicos, de acordo com as
necessidades sociais das regides, de forma que a distribuigdo dos respectivos
recursos a estas seja diretamente proporcional a populagdo e inversamente
proporcional ao nivel de renda. Além disso, falha em n&o assegurar, a todos os seus
habitantes, a acessibilidade e a mobilidade universal (requisitos do direito a cidade,
previstos no Estatuto da Cidade e no PDPFOR) por meio de modais de transporte
eficientes, economicamente viaveis e sustentaveis.

Nesta realidade, os problemas de mobilidade urbana atingem a populagao

de forma desigual e os mais pobres sdo os mais afetados. Por habitarem a periferia,
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distante dos postos de trabalho e de bens e servigos que a cidade oferece, os mais
pobres sdo 0s que mais necessitam de alternativas de modais de transporte que sejam
baratas e eficientes. No entanto, as politicas publicas de mobilidade urbana, no
tocante ao transporte cicloviario, tém priorizado a populacédo de maior poder aquisitivo,
que ja possui transportes particulares.

O uso da bicicleta tende a proporcionar uma ligagdo mais préxima com a
rotina urbana local, uma vez que o ciclista consegue notar a rotina das ruas com um
outro olhar e internalizar uma relagdo “mais intima” com a cidade, vendo, tocando,
sentindo os cheiros e interagindo diretamente com quem compartilha a cidade
(COSTA; FREITAS, 2019). No entanto, apesar da continua expansdo da rede
cicloviaria da cidade, ainda existe um longo caminho a ser percorrido até que se possa
conhecer a cidade por meio da bicicleta. Entre os principais obstaculos ao uso do
modal, além da distribuicdo desigual da infraestrutura, estda a sensacédo de
insegurancga ao se transitar pelas vias da cidade. Dessa forma, a expansao da malha
ciclavel deve ocorrer juntamente com campanhas educativas que promovam a
conscientizacdo dos motoristas sobre o respeito ao ciclista e aos locais onde este
trafega. Entre os motivos que fariam os pedestres utilizarem a bicicleta estdo: a
existéncia de ciclovias/ciclofaixas até o local de destino, maior seguranca, e
integracéo com o transporte publico (FORTALEZA, 2015).

Destarte, Fortaleza continua uma cidade apartada, cujo padrdao é
perpetuado pelo Estado por meio de politicas publicas recentes de mobilidade urbana
que atuam diretamente na producédo e valorizacdo de determinados espacgos da
cidade de maior poder aquisitivo. Dessa forma, o direito a cidade, em Fortaleza, é para

uma pequena parcela mais abastada da populacdo e promessa para os mais pobres.
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APENDICE A — ANALISES ESTATISTICAS

ANALISE DESCRITIVA

Renda IRC Estacdes Bicicletar  Esta¢des/km?  Estacdes/10 mil hab.
N 116 116 116 116 116
Média 776 0.291 1.61 0.924 0.889
Mediana 530 0.224 1.00 0.303 0.300
Desvio padrao 654 0.243 243 1.20 1.16
Shapiro-Wilk W 0.706 0.895 0.697 0.784 0.781
Shapiro-Wilk p <.001 <.001 <.001 <.001 <.001
MATRIZ DE CORRELACAO
Teste de Spearman
Renda IRC Estacdes Bicicletar  Estac6es/km?  Estacdes/10 mil hab.
Renda —
IRC 0.311 *** —
EstacBes Bicicletar 0.440 ***  (0.325 ***
Estagbes/km? 0435 ***  0.282 ** 0.924 *** —
Estacbes/10 mil hab. ~ 0.540 ***  0.277 ** 0.945 *** 0.946 *** —

Note. * p < .05, ** p < .01, *** p < .001

COMPARACAO ENTRE OS EXTREMOS
Grupo dos 20 bairros mais ricos e dos 20 bairros mais pobres

Perfil da renda

IRC Estacdes/Km?

Estac6es/10 mil hab.

Média 20 mais pobres

20 mais ricos

Desvio padrao 20 mais pobres

20 mais ricos

Shapiro-Wilk W 20 mais pobres

20 mais ricos

Shapiro-Wilk p 20 mais pobres

20 mais ricos

0.234
0.500

0.220
0.284

0.875
0.943

0.014
0.270

0.586
1.36

122
0.931

0.558
0.933

<.001
0.180

0.334
1.85

0.557
138

0.667
0.912

<.001
0.071




