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RESUMO

O artigo pretendeu analisar os aplicativos Bicicletar e Meu dnibus, ambos de Fortaleza, a partir
da concepcao de desenvolvimento econdmico e social de Amartya Sen, que alberga uma nogéo
ampla e complexa acerca das liberdades dos individuos. Inicialmente, discutiu-se o que se
entende por liberdade e desenvolvimento, para, entéo, discutir o conceito de direito a cidade.
Apbs, realizou-se analise dos dados obtidos mediante pesquisa documental referente aos
aplicativos mencionados. A partir dos dados, aponta-se para uma renovagéo da utilizagéo dos
espacos urbanos mediante o desenvolvimento tecnolégico e ressalta-se a sua importancia para
0 exercicio do direito a cidade.

Palavras-chave: Desenvolvimento, Liberdade, Mobilidade urbana, Direito a cidade,
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ABSTRACT

The paper aims to analyze the Bicicletar and My bus apps, both from Fortaleza, using the
concept of economic and social development of Amartya Sen, which offers a broad and
complex notion about the freedoms of individuals. Initially, we discussed what is freedom and
development, then we discuss the concept of right to the city. After, there was analysis of data
obtained through research regarding the mentioned apps. From the analysis we concluded
that there is a renewal of the use of urban spaces from the technological development and we
emphasize its importance.
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1 Introducéo

Na época em que foi criada, a internet era utilizada como uma ferramenta para
interligar computadores e aperfei¢oar o acesso e arquivamento de informagdes (STEINBERG,
2004). Porém, com o passar dos anos, as suas funcionalidades se multiplicaram, assim como o
namero de usuarios e o seu proprio sentido. Atualmente, permite a democratizacdo do acesso
a servicos, informacbes e dados, bem como se transformou em espacos de decisdo e em
instrumento que possibilita a ressignificacdo do espaco urbano e de suas formas de uso.

Essa mudanca acerca da concepcdo do papel da internet e de suas funcionalidades
foram possiveis em razéo da cria¢do de diversas ferramentas online, como 0 mapeamento virtual
colaborativo, as redes sociais, os aplicativos de compartilhamento e interacdo, os blogs, o
GPS (global positioning system), as redes wifi etc, que proporcionaram inovacdes que
transformam as relacBes humanas pessoais, 0S negocios, a economia, a gestdo publica, a
democracia e 0s espacos urbanos.

Assim, a partir da compreensdo desse contexto, surgem as seguintes questdes a que
este artigo pretende responder: a imediaticidade de acesso a informacdo e a colaboracédo
propiciadas pelo uso das novas tecnologias na gestdo do territorio urbano ampliam o exercicio
do direito a cidade? Como esses elementos influenciam e renovam o fazer democréatico?

Estas perguntas serdo respondidas a partir de uma concepcdo ampla de
desenvolvimento e liberdade, adotada por Amartya Sen. Ademais, 0 presente artigo se
debruca sobre o pensamento dos autores (como Lemos, Levy, Rheingold, Leite e Awad) que
articulam novos conceitos e estudam as potencialidades do uso das tecnologias como
ferramentas cujos usos sdo emancipatorios na afirmacdo do direito a cidade e da propria
democracia.

Alguns autores, como Virilio (1997) e Auge (1995) afirmam que o uso das novas
tecnologias provocam uma perda de contato com o real, com as pessoas e com as
experiéncias, sendo instrumentos de alienagdo, ao provocarem desterritorializagdo e perda de
experiéncia. Entretanto este trabalho caminhou pelo sentido inverso e buscou analisar qual a
relacdo do uso das novas tecnologias com a apropriacao da cidade e de seus servi¢os, bem como
a sua influéncia em questdes referentes a mobilidade urbana.

Os resultados da pesquisa bibliografica foram confrontados com os dados obtidos
mediante pesquisa documental relativa aos aplicativos Bicicletar e Meu énibus, ambos do

municipio de Fortaleza/CE. A analise dos dados de uso, frequéncia, viagens, bairros
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atendidos, nimero de cidadédos beneficiados, nimero de acessos gratuitos etc, apontaram para
a possibilidade de renovacdo da democracia e para a ampliacdo do exercicio do direito a

cidade.
Importa destacar que o presente trabalho foi dividido em trés tépicos: inicialmente,

destacaram-se as concepcOes de desenvolvimento e de liberdade adotadas. A secdo seguinte
contextualizou o direito a cidade e suas reivindica¢fes no Brasil. Por fim, estudou-se o caso
concreto de Fortaleza e analisaram-se os dados obtidos relativos a seus programas de

bicicletas publicas compartilhadas e de informaces acerca do transporte coletivo.

2 Desenvolvimento e liberdade em Amartia Sen

Segundo Amartya Sen (2000), a garantia das liberdades deve ser priorizada para
garantir o desenvolvimento de uma comunidade por duas razdes principais: por uma questdo
avaliatoria, j& que o desenvolvimento deve visar ao aumento das liberdades das pessoas e
somente assim 0 seu progresso podera ser verificado; e por uma questdo de eficacia, pois o
desenvolvimento depende da condicdo de agente do individuo (SEN, 2000, p. 17). Para o autor,
as liberdades séo tanto os meios quanto os fins para o desenvolvimento. E representam, ademais,
a possibilidade de realmente “viver uma vida que se tem razdo para valorizar” (SEN,
2000, p. 102).

O sentido da palavra liberdade, para Amartya Sen, € amplo, no sentido de que
alberga tanto a liberdade negativa, ou seja, a auséncia de obstaculos que impedem o exercicio
de direitos, como a liberdade positiva, que seria a existéncia de meios ou instrumentos para
que as pessoas exercam suas capacidades da forma que melhor convir. Assim, “considera-se
importante que todos tenham condicdes de exercer a liberdade, por preencherem as condi¢fes
necessarias para fazerem escolhas” (MACHADO SEGUNDO, 2013).

Para 0 economista, a liberdade é valiosa por duas razbes principais: pelo fato de
conferir mais oportunidade para as pessoas buscarem seus objetivos (tudo aquilo que se
valoriza), bem como em razdo da importancia do processo de escolha. Sendo as pessoas
livres, tem-se a certeza de que ndo se esta sendo forcado a tomar esta ou aquela decisdo, em
razdo de limitagdes impostas por outras pessoas (SEN, 2011, p. 262).

Em seus estudos, Amartya Sem (2000, p. 25) dedica-se a analise de cinco liberdades
consideradas instrumentais: liberdades politicas, facilidades econémicas, oportunidades sociais,

garantias de transparéncia e seguranca protetora. Sdo consideradas instrumentais
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devido ao modo como esse conjunto de liberdades especificas contribui para a expansao da
liberdade humana em geral e, consequentemente, para o desenvolvimento.

As liberdades politicas sdo as oportunidades que todos possuem de escolher quem
deve governar e que principios devem reger a comunidade, constituindo, também, as
possibilidades de fiscalizacdo e controle da gestdo publica (SEN, 2000, p. 58). Os individuos
podem discutir, criticar, sugerir e expressar a sua vontade perante as autoridades, exigir a
promocdo de servi¢os publicos de qualidade, bem como a responsabilidade em caso de
inadimplemento.

Engloba a liberdade de expressdo, de viver uma politica sem censura, da
possibilidade de escolha livre de ideologias e partidos politicos. E, assim, a possibilidade de
atuacdo do individuo na vida publica. Assim, afirma o autor, “uma pessoa com renda elevada,
mas sem oportunidade de participagdo politica, ndo é ‘pobre’ no sentido usual, porém
claramente é pobre no que diz respeito a uma liberdade importante” (SEN, 2000, p. 209).

Em estudo sobre a temaética, Eduardo Paz Ferreira (2004, p. 79) corrobora o
entendimento de Amartya Sen, ao asseverar que um Estado democratico é mais favoravel ao
crescimento e ao desenvolvimento econdémico, na medida em que possibilita as discussoes e
0s apontamentos de erros, bem como chama a atencdo das autoridades para as reais
necessidades da comunidade. “A privacdo de voz equivale a falta de reconhecimento do
individuo como sujeito por parte daqueles que o silenciam ou ndo querem vé-lo, como se
além do silencio Ihe fosse imposta a invisibilidade” (REGO; PINZANI, 2013, p. 35). Dai a
importancia da garantia de um espaco para que se possa discutir, expor, propor e agir. Dai a
importancia, portanto, de um espaco efetivamente democratico.

Quanto as facilidades econémicas, estas se referem a possibilidade de utilizacdo dos
recursos econdémicos para consumo ou producédo (SEN, 2000, p. 59). As alternativas e os bens
que as pessoas possuem dependem dos recursos disponiveis, portanto, 0 modo com as rendas
geradas sdo distribuidas possuem bastante relevancia no assunto relacionado a garantia de
liberdades como meio e fim para o desenvolvimento.

As oportunidades sociais, por sua vez, sdo as oportunidades estabelecidas na area de
educagdo, saude, mobilidade urbana, saneamento basico etc, que proporcionam a
potencializacdo da liberdade substantiva de o individuo viver com qualidade. Trata-se da

efetivacdo de direitos sociais basicos, essenciais para a garantia da dignidade de cada um.
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Quanto as garantias de transparéncias, estas se referem a necessidade de clareza,
sinceridade e dessegredo entre as pessoas e entre as pessoas e 0 poder publico. Por fim, a
seguranca protetora relaciona-se a necessidade de se garantir uma rede de seguranca social,
“impedindo que a populacdo afetada seja reduzida a miséria abjeta e, em alguns casos, até
mesmo a fome e a morte” (SEN, 2000, p. 60).

Para Amartya Sem (2000, p. 105), a pobreza deve ser vista como a privacdo de
capacidades béasicas e ndo apenas como baixo nivel de renda. O termo capacidade, para o
economista, significa “um tipo de liberdade: a liberdade substantiva de realizar combinacdes
alternativas de funcionamentos (ou, menos formalmente expresso, a liberdade para ter estilos
de vida diversos)”. No mesmo sentido, ensina Hilary Putnam (2008, p. 71): “as capacidades,
no sentido de Sen, ndo sdo simplesmente funcionalidades valiosas, elas s&o as liberdades de
usufruir as funcionalidades valiosas”.

Em outras palavras, a perspectiva da capacidade humana relaciona-se a liberdade
substantiva de se levar a vida que se tem razdo para desejar, bem como aperfeicoar as
escolhas e as oportunidades que cada um possui (SEN, 2011, p. 267). Segundo o autor, as
capacidades humanas sdo importantes na medida que apresentam relevancia direta para o bem
estar e para a dignidade das pessoas, bem como influéncia indireta para a promocao de
mudangcas sociais e para 0 aumento da produgdo econdmica.

Ha de se ressaltar que o enfoque das capacidades é a vida humana e ndo apenas objetos
que visam a utilidade e a conveniéncia, como mercadorias e a renda, que had muito vem
sendo o critério utilizado para afericdo da pobreza e do desenvolvimento. A capacidade humana
relaciona-se a ideia de liberdade substantiva e concentra-se na “aptiddo real” de se fazer algo
que se valoriza. Caracteriza-se, pois, como “liberdade para o bem-estar” (cada individuo tem
liberdade para promover o seu proprio bem-estar) e como “liberdade de agéncia” (cada
um tem liberdade alcancar os objetivos de acordo com os valores que, com razdo, deseja-se
promover).

O bem-estar relaciona-se ao sucesso dos funcionamentos realizados. Estes sé&o
estados e acdes que compreendem a vida humana, variando entre as possibilidades mais basicas,
como alimentar-se corretamente, ter saide e moradia, ter acesso as politicas publicas de
transporte urbano, até as mais complexas, como ser feliz, ter ética e respeito, entre outros. Como
os funcionamentos constituem a nog¢do de bem-estar, torna-se imprescindivel que os individuos

possuam capacidade para realizar funcionamentos. E esta capacidade ndo € outra coisa sendo a
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liberdade de realizar os funcionamentos que se deseja por alguma razdo. A liberdade, assim, de
levar a vida que se valoriza.

Nos termos do autor, “a capacidade € principalmente um reflexo da liberdade para
realizar funcionamentos valiosos” (SEN, 2008, p. 89). Concentra-se na liberdade em si
mesma e ndo nos meios para se chegar a liberdade. Desse modo, para avaliar o bem-estar, o
enfoque deve ser os funcionamentos e as capacidades e ndo a renda.

Alguns argumentos podem ser citados em prol da concepcdo de Amartya Sen:
inicialmente, importa afirmar que a renda é apenas Gtil. Sem a renda, deixa-se de fazer certas
atividades, deixa-se de ter acesso as mais variadas capacidades e liberdades humanas. Porém a
renda, em si, ndo é uma liberdade. Ela apenas permite ou facilita o acesso a ela. E, pois, um
instrumento (e ndo é o unico). Portanto, melhor que garantir o instrumento que possa facilitar
0 acesso as liberdades seria garantir as proprias liberdades.

Nesse sentido, afirma o autor: “o enfoque tem que incidir sobre as liberdades
geradas pelos bens e ndo sobre os bens em si mesmo” (SEN, 2000, p. 38). Isso porque “ha
excelentes razdes para ndo considerar os rendimentos e a opuléncia como importantes em si,
em vez de valoriza-los condicionalmente pelo que ajudam as pessoas a realizar” (SEN, 2011,
p. 260-261).

Outrossim, a relacdo entre o nivel de renda e o nivel de oportunidades e de capacidades
é relativa e flexivel. Por exemplo: duas pessoas que ganham o mesmo salario podem apresentar
necessidades diferentes, se uma tem cinco filhos e um deles é doente, necessitando de cuidados
especiais, e a outra é solteira, sem responsabilidades adicionais.

Alias, pode ser até que o que tem cinco filhos possua um salario bem mais elevado,
mas, por ter gastos excessivos, ndo tem acesso a todas as capacidades que tem aquele que ganha
menos, mas quase ndo possui gastos. Assim, o critério de renda, por si s6, ndo é suficiente
(embora seja um indicativo relevante), para aferir que tem e quem ndo tem maior necessidade
de ajuda do Estado e dificuldade de exercer as suas capacidades.

Ha diversos fatores que influenciam e alteram as relag6es entre o nivel de renda e de
oportunidades: heterogeneidades pessoais, como no exemplo citado no paragrafo anterior;
diversidades no ambiente fisico, considerando as condi¢fes ambientais das mais diversas
localidades (por exemplo, ha regides mais propensas a terremotos, inundacdes, secas,
invernos rigorosos etc) e as suas implicacdes na vida das pessoas bem como na determinacao

de suas necessidades; variagdes sociais, no que tange ao acesso a salde, a educacao publica, a
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seguranca, transporte publico, entre outros; por fim, diferencas de perspectivas relacionais,
no que tange as caracteristicas culturais e da personalidade dos individuos (SEN, 2011, p.
289-290).

Ademais, quanto mais inclusivo for o alcance da educacdo bésica, dos servicos de
saude, transporte, mobilidade urbana e saneamento, maior sera a probabilidade de que mesmo
os potencialmente pobres tenham uma chance maior de superar essa situacdo. E preciso,
porém, garantir esses servicos publicos, para que o individuo tenha a chance de mudar de
vida, se ele assim desejar, e ter acesso as mesmas oportunidades que os demais.

Ressalta-se que os investimentos em politicas publicas relacionadas a concretizacédo
das liberdades, como as voltadas para educacdo, salde, moradia, mobilidade urbana e
saneamento basico, ndo podem ser vistas apenas como meios para se alcancar o aumento de
renda da populagdo atingida. E muito mais que isso. Essas politicas plblicas possibilitam um
crescimento consciente, o exercicio da cidadania, o alargamento de oportunidades para levar a
vida que se deseja e a ampliacdo das liberdades, em suas mais diversas formas. Assim
também afirma Amartya Sen (2000, p. 126):

E perigoso ver a pobreza segundo a perspectiva limitada da privacdo de renda e a partir dai justificar
investimentos em educacdo, servicos de saude, etc. com o argumento de que sdo bons meios para atingir
o fim da reducdo da pobreza de renda. Isso seria confundir os fins com os meios. (...) 0 aumento das
capacidades humanas também tende a andar junto com a expansdo das produtividades e do poder de
auferir renda (...) um aumento de capacidades ajuda direta e indiretamente a enriquecer a vida humana e a
tornar as privacdes humanas mais raras e menos pungentes.

Nessas discussdes, as liberdades devem ser colocadas “em cima do palco” (SEN,
2000, p. 77). O enfoque ndo deve ser a renda e, sim, o individuo: suas liberdades, suas
oportunidades, suas capacidades. Ndo mais a renda. O ser passa a ter mais relevancia que o
ter, em sua literatura. Desse modo, 0 éxito de uma sociedade ndo pode basear-se na renda, por
ser um critério insuficiente para descrever a realidade. Deve, porém, basear-se nas liberdades
substantivas de que os individuos gozam. Portanto, a verificacdo de um real desenvolvimento
humano e social ndo depende, diretamente, da renda que certa sociedade possui. Para o
economista indiano, é um erro acreditar que “o desenvolvimento humano é realmente um tipo
de luxo que s6 paises mais ricos tém condigdes de ter” (SEN, 2000, p. 190).

Isso porque ndo é o desenvolvimento econdémico que garante o éxito de uma sociedade,
pois este ndo garante o desenvolvimento social. Porém investir diretamente em politicas
publicas eficientes e garantir as liberdades dos individuos, pode gerar, a longo prazo, um
desenvolvimento econdmico para o pais. Sobre o assunto, afirma Amartya Sem (2000, p.

71): “um pais ndo precisa esperar até vir a ser muito rico antes de langar-se na rapida

expansdo da educacgdo basica e dos servigos de saude. A qualidade de vida pode ser em muito
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melhorada, a despeito dos baixos niveis de renda, mediante um programa adequado de
Servigos sociais”.

Para Ana Paula Ornellas Mauriel (2008, p. 91), desta forma Amartya Sen tenta
reaproximar a economia e a ética. Aquela pode se tornar bem mais produtiva “se incorporar as
consideracdes éticas que moldam o comportamento humano”. E que se 0 auto-interesse for
deixado de lado, uma pessoa pode orientar-se pelo bem comum, pelo bem estar geral, e ndo
para atender a interesses exclusivamente pessoais.

Afirma-se que o grande mérito de Amartya Sen foi trazer ao centro do debate sobre o
combate a pobreza e os caminhos para o desenvolvimento temas que anteriormente eram
esquecidos (FERREIRA, 2004, p. 93). Suas ideias causaram impactos positivos nos estudos
sobre a temaética, a partir do pressuposto de que, para haver um real desenvolvimento social e
humano, torna-se imprescindivel eliminar todas as formas impeditivas do exercicio das
liberdades, como a pobreza, a tirania, a auséncia de oportunidades econdmicas e de
concretizacdo de direitos sociais, como o0s direitos ligados & mobilidade urbana, além de
transparéncia politica e acessibilidade etc. Deve-se buscar a garantia das liberdades

instrumentais a fim de se alcancar a liberdade e o desenvolvimento em termos substanciais.

3 Direito a cidade e mobilidade urbana

A conquista do direito a cidade no Brasil foi sucedida por diversas lutas urbanas, como
em prol da sustentabilidade e, mais recentemente, da mobilidade. Como exemplo, tém- se as
manifestacdes que marcaram o ano de 2013 no Brasil, que se caracterizaram pela inovacéo,
expressividade, descentralizacdo e, ainda, organizacédo pela rede, inaugurando uma nova forma
de reivindicacdo popular, marcada pela auséncia de liderangas e partidos, bem como pelo
protagonismo das comunicagoes cibernéticas.

Ademais, as manifestacdes de 2013 traduzem o amadurecimento da populacgéo para a
reivindicacdo do direito a cidade como um direito difuso. Isso porque, apesar de uma
multiplicidade de pautas, a questdo da mobilidade e da qualidade dos servicos ligados ao direito
a cidade prevaleceu na agenda das manifestacOes. Percebe-se, entdo, que a mobilidade e a
acessibilidade nas cidades ocupam atualmente um espacgo sensivel nas reivindicagdes com
cunho democratizante.

Esses fatos implicam modificages na propria forma de se pensar a cidade. A cidade

amiga do ciclista e do pedestre reveste-se de cidade humanizada e democratica, enquanto a
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cidade construida para os carros e proprietarios exacerbam a desigualdade e opressao. Nesse
sentido, o pensamento de David Byrne (2010, p. 14-15), cantor pop e artista pléstico, ganha
relevo por traduzir o sentimento coletivo, apartidario, cotidiano e difuso das preocupagdes
com a qualidade de vida e com o bem estar tipicos da contemporaneidade:

Conclui que as cidades sdo manifestagdes fisicas de nossas crencas mais profundas e de pensamentos muitas
vezes inconscientes, ndo tanto como individuos, mas como animais sociais que somos. (...) Eles estdo bem
diante dos nossos olhos — em vitrines, museus, templos, lojas, prédios de escritorios e nas formas como essas
estruturas se relacionam — ou néo. (...) Andar de bicicleta através disso tudo é como navegar pela rede neural
de uma vasta mente global.

David Byrne relata no seu livro a aventura de pedalar pelas principais cidades do
mundo em uma bicicleta dobravel. Ao descrever as ruas, 0 movimento, as vias, ele percorre a
psique da cidade e seus habitantes. O final do livro relata as transformac6es de Nova lorque,
sua cidade natal, e as politicas as quais ele ajudou a construir para tornar a cidade mais favoravel
ao ciclista e ao pedestre. Ressalta como a economia, 0 comércio e o lazer sdo beneficiados com
as acOes em defesa da mobilidade coletiva e como héa prejuizos sociais, ambientais e pessoais
na dependéncia cada vez maior dos automdveis. Nesse diapasao, Lefebvre (1999, p. 29)

advertiu:

A favor da Rua. N&o se trata de simplesmente um lugar de passagem e circulagdo. A invasdo dos automdveis
e a pressdo dessa industria, isto € o lobby dos automéveis, fazem dele um objeto-piloto, do estacionamento
uma obsessdo, da circulagdo um objetivo prioritario, destruidores de toda a vida social e urbana. Aproxima-se
o dia em que serd preciso limitar os direitos e poderes do automével, ndo sem dificuldades e destruices.

Verifica-se, pois, certa evolucdo no que tange ao olhar sobre a cidade e seus espacos,
sobre 0s prejuizos em razdo da preferéncia pelos automéveis em detrimento de outros meios.
Modifica-se, ainda que aos poucos, 0 modo de pensar as estruturas urbanas e as politicas de
transporte, agora com maior enfoque aos pedestres e aos ciclistas e na apropriacao, pelos
cidaddos, dos espacos publicos. Transforma-se, assim, a propria concepcdo a respeito do
exercicio do direito a cidade. No Brasil, esta realidade ainda estd longe de ser alcancada
plenamente, porém alguns avangos sao notorios, como sera verificado ao longo deste trabalho.

Nesse contexto, importa destacar que o direito a cidade foi consagrado pela
Constituicdo Federal de 1988, no capitulo da Politica Urbana, e apresenta o planejamento e a
gestdo participativa como pilares na construcdo de uma cidade que cumpra sua funcéo social e
ambiental, distribuindo o énus e os beneficios da urbanificacdo de forma equitativa.

A Lei da Politica de Mobilidade Urbana (Lei n. 12.587, de 3 de janeiro de 2012), que
regulamenta a Politica Urbana da Constituicdo Federal no aspecto da mobilidade, apresenta
diretrizes fundamentais para a transformacdo sustentavel das cidades em espacos de

convivéncia e no combate a violéncia causada por grandes vazios e areas abandonadas sem

Revista de Direito Urbanistico, Cidade e Alteridade | e-ISSN: 2525-989X | Brasilia | v. 2 | n. 1| p. 18-38 [Jan/Jun. 2016.
26




Geovana Maria Cartaxo de Arruda Freire e Tainah Simdes Sales

Q
X2

Y,
N

presenca humana. A lei visa diminuir as externalidades do transporte privado, como a
poluicdo do ar, congestionamentos, perda de areas verdes para estacionamentos, longas
esperas e mais acidentes no transito.

N&o obstante o avanco a partir da promulgacdo da referida legislacdo, percebe-se
que, em diversas passagens, esta ainda reflete a cultura da prevaléncia dos automoveis,
embora expressamente o art. 6°, 1l, afirme o contrario. O fato de o art. 3° fazer mencdo aos
modos de transporte urbano “motorizados” e “ndo motorizados™” corrobora esta afirmacéo.
Para explicar, utiliza-se a seguinte analogia: “imagine se, no texto da Politica Nacional de
Promocao da Igualdade Racial, por exemplo, os negros fosse chamados de ndo-brancos. Ou se
a Secretaria Nacional de Politicas para as Mulheres se chamasse Secretaria Nacional de
Politicas para as ndo-homens” (GUTH, 2016, online). E, portanto, no minimo contraditério
adotar a preferéncia de outros meios de transporte em relacdo ao motorizado e fazer sempre
referéncia a preferéncia utilizando a terminologia do que se resolveu nao privilegiar.

N&o se trata de exagero. Por mais sutil que seja a nomenclatura, ela revela uma questao
cultural bem mais profunda. As denominag6es sao importantes quando estdo em jogo politicas
de afirmac&o de direitos. A l6gica “rodoviarista” esta tdo imbricada no imaginario do brasileiro
que até na criacdo da norma que privilegia o transporte ativo ha referéncia indevida ao
transporte motorizado.

Apesar de tal critica, ha diversos pontos que merecem destaques positivos na
legislacdo. A politica de mobilidade mantém a preocupacdo com a gestdo participativa, além
de garantir o servico adequado. No art. 14 afirma o direito a participacdo de forma ampla:
“participar do planejamento, da fiscalizacdo e da avaliacdo da politica local de mobilidade
urbana”. Dentre os instrumentos de gestdo encontra-se expressamente previsto na Lei de
Mobilidade a criacdo de espacos dedicados as bicicletas e dnibus (no inciso 1V: “dedicacéo de
espaco exclusivo nas vias publicas para os servicos de transporte publico coletivo e modos de
transporte ndo motorizados”).

A implantagéo de ciclovias encontra-se ainda incipiente na maior parte das cidades
do Brasil, embora seja uma realidade crescente. Enquanto Nova lorque possui cerca de 700
km de ciclovias; Berlim ja alcangou mais de 1000 km de ciclovias; S&o Paulo, que conta com
o triplo da populacéo de Berlim, possui apenas 247 km de ciclovias. Berlim conseguiu superar
0 uso de bicicletas em relacdo aos carros, conta com 74 milhdes de bicicletas e o nimero de

carros € de 48 milhdes. Percebe-se que ha nas cidades a disposi¢do para 0 convivio e uso
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sustentavel, necessitando-se apenas de infraestruturas adequadas e seguras a serem
implementadas pelo poder publico.

Ha de se ressaltar que esta competéncia relacionada a criacdo de politicas publicas
ligadas & questéo da mobilidade urbana encontra respaldo na Constitui¢do Federal. Ndo s6 no
capitulo relativo a Politica Urbana, como ja afirmado acima, mas também no caput do art. 6°,
que dispOe sobre os direitos sociais. Isso porque, desde o advento da Emenda Constitucional
n. 90, de 15 de setembro de 2015, o transporte foi incorporado ao rol de direitos sociais
elencados neste dispositivo.

Certo é que essa norma € dotada de certo grau de abstracdo, necessitando de normas
mais especificas para a sua implementacdo. E que as politicas plblicas ndo sdo executadas
imediatamente, ou seja, quando da promulgacdo da norma, necessitam, pois, de todo um aparato
estrutural e organizacional que deve ser conferido pelo poder publico.

As diretrizes e as metas encontradas dos textos constitucionais trazem a tona
discussdes acerca da aplicabilidade e da eficicia das normas referentes as politicas publicas.
De acordo com os ensinamentos de José Afonso da Silva (2004, p. 261-263), as normas
constitucionais podem ser de trés tipos: normas de eficacia plena e aplicabilidade imediata;
normas de eficécia contida e aplicabilidade imediata, mas passiveis de restricdo; normas de
eficacia limitada, que, por sua vez, se subdividem nas seguintes: declaratérias de principios
institutivos ou organizativos e declaratorias de principio programatico.

As normas de eficacia plena, segundo o autor, sdo as que detém ‘“normatividade
suficiente a sua incidéncia imediata”. Nao necessitam de qualquer regulamentacdo posterior,
criam situacGes desde logo exigiveis. As normas de eficacia contida, assim como as de
eficacia plena, também sdo dotadas de normatividade suficiente, mas admitem a previsdo de
limitacBes de sua eficacia e aplicabilidade por normas posteriores.

As normas de eficacia limitada ndo possuem normatividade suficiente para sua
imediata aplicacdo, havendo a necessidade de regulamentagé@o posterior para complementar a
matéria. Em uma leitura desatenta, poder-se-ia aferir a ideia de que as normas de eficacia
limitada ndo vinculam o poder publico ou ndo séo imediatamente aplicaveis, ndo se tratando
de direito atual, mas tdo somente futuro, como é o caso das normas referentes as politicas
publicas.

José Afonso da Silva (2004, p. 164) esclarece que essas normas sdo dotadas de

“imperatividade direta”, sendo, sim, imposicdo constitucional ao poder publico,
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condicionando a legislacdo ulterior, que resta vinculada ao mandamento constitucional.
Assim, apresentam-se ndo s6 como um sentido teleologico a ser utilizado nas atividades de
interpretacdo e aplicacdo das normas, mas como efetivos deveres para a Administracao,
limitando a sua atividade e criando “situa¢Bes juridicas subjetivas de vantagem ou
desvantagem”.

Tanto é assim que a prépria Constituicdo Federal fez previsdo de instrumentos para
combater eventuais omissGes do poder publico no adimplemento desses deveres, como a
previsdo do Mandado de Injuncdo (art. 5°, LXXI, CF) e da Aco Direta de Inconstitucionalidade
por Omissao. Portanto, resta demonstrado que se trata de dever do qual a Administracdo Publica
ndo pode se eximir.

Dentre essas infraestruturas relacionadas a mobilidade urbana que devem ser
implementadas pelo poder pablico, ressalta-se o papel da internet e dos aplicativos relativos
ao tema, como o Bicicletar e 0 Meu 0nibus, que serdo estudados de forma mais detalhada no
topico seguinte. 1sso porque a presenca dos grupos urbanos na rede demonstra como as novas
tecnologias se relacionam de forma positiva com o exercicio do direito a cidade. Coadunam-
se, pois, com a construcao de um novo tipo de democracia, definida por Pierre Levy (2002)
como Ciberdemocracia, que se apoia ndo na tradicional democracia representativa, mas na
formacdo constante de opinides, politicas publicas, debates e mudancas de valores e
comportamentos proporcionadas pelo desenvolvimento das tecnologias de informacédo e
comunicacdo.

Ademais, corroboram a visdo adotada neste trabalho acerca do desenvolvimento e da
liberdade em sentido amplo. Desenvolvimento esta longe de significar apenas
desenvolvimento econémico, mas, como ja dito, esta relacionado a nocdo de liberdade de
levar a vida que se valoriza. E cabe ao Estado o implemento de politicas publicas que
garantam as liberdades instrumentais ja mencionadas.

Ha de se destacar que o aprofundamento da vida urbana pelo uso dos mapas virtuais
e como suporte para uma gestdo mais responsiva constitui-se num prognostico para a
construcdo de cidades inteligentes. No livro Cidades sustentaveis, cidades inteligentes, Leite e
Awad (2012, p. 09) afirmam:

A democratizagdo das informacg6es territoriais com novos sistemas de tecnologia de informacéo e comunicagao
deve favorecer a formacdo de comunidades participativas, além de e-governance: servicos de governo
inteligente e mais agéis, transparentes e eficientes, pelo compartilhamento de informagdes. Ou seja, as cidades
inteligentes, smart cities, podem e devem alavancar a otimizagdo da vida urbana, seja com servigos
avancados na cidade formal, seja nas novas oportunidades nos territorios informais.(2012,p.9)

Essas cidades inteligentes podem ser conceituadas como “o lugar onde as fungdes

basicas da cidade — estabelecer trocas econémicas, sociais e culturais e gerar liberdade de vida
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e locomocgdo — sdo otimizadas por novas formas de tecnologia de informacéo e comunicagéo”
(LEITE; AWAD, 2012, p. 174). Também podem ser denominadas cibercidades ou cidades
virtuais (LEMOQOS, 2004), que atendem a complexidade da vida urbana atual, com sua
demanda crescente de informacdo, diversidade de servicos, rapidez e imediaticidade de
respostas, além da multiplicidade de interesses que implicam em formas mais eficientes de
processamento de dados e espacializacdo das demandas.

A cibercidade, cidade conectada em rede com imbricagdo do espaco fisico ao
ciberespaco e a disponibilizacdo de uma conexdo imediata dos cidaddos com servicos e
informacdes urbanas, caracteriza uma nova fase do uso da internet, a internet das coisas
(LEMOS, 2001), em que ha a fusdo dos objetos com mecanismos de rastreamento e
comunicagéo online.

Tal contexto, aliado a urgéncia na implantacdo da sustentabilidade, ao planejamento
a longo prazo e a continuidade da gestdo participativa, sintoniza-se com o conceito de Levy
(2002) sobre a inteligéncia coletiva: “o estabelecimento de uma sinergia entre competéncias,
recursos e projetos, a constituicdo e manutencdo dindmicas de memorias em comum, a
ativacdo de modos de cooperagdo flexiveis e transversais, a distribuicdo coordenada dos
centros de decisdo”.

Portanto, a cibercidade, ou seja, a cidade mediada pelas novas tecnologias, ndo seria
instrumento de perda de experiéncia e de sentido, mas instrumento que propicia novas formas
de pertencimento e inscri¢cdo no espaco urbano, além de ampliar a capacidade de sentidos e
usos. Torna-se, entdo, uma forma de superar 0s vazios urbanos, a migracdo para espagos
fechados como shoppings e 0 esvaziamento dos centros urbanos.

Nesse sentido, o local, os marcos da cidade, o sentimento de pertenca se fortalecem
com o0 uso das novas tecnologias, seja por possibilitar acdes globais, visibilidade e afirmacéo
de direitos, como também em razdo da navegacdo por mapas virtuais que incute no internauta
0 reencontro com a cidade, com seu territorio. O individuo se re-territorializa e se re-identifica

com seu lugar e com os demais cidadaos.

4 Bicicletar: Fortaleza descobre a bicicleta e 0 mapeamento urbano

A organizacdo da sociedade civil em Fortaleza guarda sintonia com 0s movimentos
nacionais na conquista do direito a cidade e da mobilidade urbana. Marca esse movimento o
surgimento de duas organizagdes ndo governamentais (ONGs) que defendem incisivamente o

uso das bicicletas como meio de transporte na cidade: a Ciclovida e 0 movimento Massa

Revista de Direito Urbanistico, Cidade e Alteridade | e-ISSN: 2525-989X | Brasilia | v. 2 | n. 1| p. 18-38 [Jan/Jun. 2016.
30




Geovana Maria Cartaxo de Arruda Freire e Tainah Simdes Sales

Q
X2

Y,
N

Critica. Ambos os movimentos lideram ac¢Ges para difundir a bicicleta e lutar pela seguranca e
respeito ao ciclista, como a pintura de ciclofaixas ndo autorizadas, oficinas de bicicletas,
oficinas para ensinar a andar de bicicleta (Escola Bike Anjo) e principalmente a participacdo
nos féruns e debates sobre politicas publicas de transporte na cidade.

Fruto dessa mobilizacdo, foi concebido em Fortaleza, por iniciativa da Prefeitura, o
PAITT - Plano de Agdes Imediatas de Transporte e Transito, que tem como objetivo
incentivar o transporte ndo motorizado e a mobilidade sustentavel na cidade e contou com as
criticas e sugestdes da ONG Ciclovida. O PAITT incubou o surgimento do programa Bicicletar,
que tem transformado a cultura e a visao do fortalezense em relacéo ao uso seguro das bicicletas
na cidade.

O programa objetiva ampliar e facilitar o uso de bicicletas em Fortaleza. Teve inicio
em 15 de dezembro de 2014, com apenas 15 esta¢des1, e conta atualmente com 58 (cinquenta
e oito) estacOes especializadas, permitindo ao usuario a retirada e a devolucdo de bicicletas
em qualquer delas. O periodo de uso € de uma hora, sendo que aos domingos o periodo é
ampliado para uma hora e meia em cada viagem. Caso ultrapasse o periodo sera cobrada uma
multa de cinco reais. Ao devolver, o usuario podera realizar outra viagem num intervalo de 15
minutos. O projeto é patrocinado por uma empresa privada do setor de salde.

Para utilizar o sistema, necessita-se realizar um cadastro. O usuério tem a escolha de
realizar o cadastro por dia, més, ano ou utilizar de forma gratuita por meio do bilhete Gnico
(cadastro para uso do transporte publico). As tarifas sdo de cinco reais para passe diario, dez
reais para passe mensal, e sessenta reais o passe anual, sendo o bilhete Gnico gratuito. O sistema
funciona das 5 horas da manha a meia noite para retirada de bicicletas e a devolucao é permitida
por 24 horas.

Até abril de 2015, a distribuicdo das estagdes demonstrava uma concentracdo do
servigo nas areas de maior poder aquisitivo da cidade. Havia maior diversidade de estacdes na
Aldeota, Meirelles, Dionisio Torres, Varjota, Praia de Iracema, Joaquim Tavora e Papicu,
bairros nobres da cidade, que concentravam 30 das 40 estacOes até entdo implantadas.
Entretanto, até novembro de 2015, dezoito novas estacBes foram criadas em bairros menos
centrais, como Parquelandia, Rodolfo Teofilo, Jardim América, Parredo, entre outros. Abaixo,

na Figura 1, é possivel ver o0 mapeamento das estacOes, sendo as marcadas em verde as que

1
http://www.opovo.com.br/app/opovo/cotidiano/2014/12/16/noticiasjornalcotidiano,33636 74/quinze-estacoes-
comecam-a-funcionar.shtml
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foram criadas recentemente, enquanto as azuis sdo as que foram implantadas no inicio de
2015:
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Figura 1 - Fonte: Prefeitura de Fortaleza (PAITT)

Apesar da concentracdo inicial nas areas com melhor infraestrutura da cidade é
inegavel o sucesso do programa, sendo considerado o melhor programa do pais em termos de
namero de usuarios/viagens, sem registro significativo de depredacdo das bicicletas, roubos
ou outros problemas.

Em apenas 130 dias de existéncia, 0 programa ja registrava 130 mil viagens e mais
de 56 mil cadastros. A média de viagens por dia era de 1704 viagens, chegando a 2156 nos
domingos. Atualmente, sdo, em média, 2.740 viagens por dia (superando a média em fins de
semana e feriado, cujo numero é 2.130) e mais de 103 mil usuarios cadastrados,
ultrapassando, proporcionalmente os programas semelhantes de bicicletas compartilhadas no
Rio de Janeiro, Brasilia e Pernambuco (Fonte: PAITT). Os numeros de viagens expfem o
sucesso do programa, além de destacar a economia nas emissdes de carbono propiciadas pelo
uso das bicicletas do programa. Em 22 de fevereiro de 2016, a marcacdo no site
(wwwe.bicicletar.com.br) exibia 248,13 toneladas de carbono ndo emitidas pelo uso do
Bicicletar.

Em relagdo aos usuérios, a Prefeitura de Fortaleza constatou, em pesquisa realizada
em setembro de 2015, que a maioria tem entre 15 e 25 anos, € empregada e retira mediante a
utilizacio do Bilhete Unico, conforme se verifica abaixo (Figura 2):
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PESQUISAS [SET/2015] — PERFIL DOS USUARIOS
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01% APOSENTADOS

Figura 2 - Fonte: Prefeitura de Fortaleza (PAITT)

Destaque-se que 0 uso das bicicletas € apoiado por um aplicativo de celular que
propicia a retirada imediata das bicicletas nas estacdes e a localiza¢ao de estacbes com bicicletas
livres. Caso o usuario ndo possua o aplicativo podera retirar via ligacdo telefénica ou com o
bilhete Gnico que possui tarja magnética para desbloquear a bicicleta. A seguir, sera explanado

como funciona referida plataforma.

4.1 Plataforma Bicicletar

O aplicativo conta com mapeamento em tempo real do numero de bicicletas por
estacdo, proporcionando a rapida localizacdo de bicicletas disponiveis e mais préximas, o que
induz a integracdo do transporte publico e ainda contribui para a credibilidade e eficiéncia do
sistema. O mapeamento das estagdes caracteriza o uso intensivo das redes de conexdo virtuais
na disponibilizacdo de servigos e informagGes ao usuario fortalecendo o uso do servigo. Permite
ao gestor quantificar e monitorar as estacdes mais utilizadas, seus percursos, suas demandas,
possibilitando um servigo mais responsivo as necessidades da populagéo.

Ao clicar no mapa das estacdes o aplicativo informa quantas bicicletas estdo
disponiveis na estacdo escolhida. Dessa forma proporciona a integragdo com diversos modais.

Por exemplo: a estacdo mais utilizada durante a semana, a Estagdo do Benfica, encontra-se
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exatamente integrada a estacdo de metrd de Fortaleza, o que revela a conexdo do uso de
bicicletas a outros modais no uso cotidiano para deslocamento com fins de trabalho e estudo.

Durante o fim de semana h& uma configuracdo diferente nos usos, prevalecendo o
uso de lazer. A estagdo mais procurada torna-se a estacdo do Aterrinho de Iracema, zona mais
turistica, proxima ao mar, caracterizando o uso recreativo incentivado pela ciclofaixa de lazer
que assegura o trafego mais seguro pelo setor (Fonte: Prefeitura de Fortaleza— PAITT).

Outro aspecto do uso das tecnologias que aumenta a eficiéncia e seguranca do
sistema consiste na insercéo de chips nas bicicletas, o que desestimula o roubo e proporciona
mais seguranca ao usuario. Um dos pensadores da cibercultura, Castells (2003) em sua obra
Galéxias da Internet, afirma que as mudancas alavancadas pelas novas tecnologias fazem
surgir novos espacos, ambientes de informacédo global, interligando o ciberespa¢o com outros
sistemas, cunha o termo “noopolitik” para descrever essa transformacéo e atribui ainda as ONGs
e movimentos sociais como protagonistas desses avangos, por centrarem sua atuacdo na
mudanca de comportamentos, valores e mentes, e ndo apenas na busca do poder. Exatamente
como foi a experiéncia na capital cearense.

Como se percebe, a plataforma Bicicletar responde a uma série de movimentos pelo
compartilhamento da rua, sendo uma plataforma responsiva as conquistas da sociedade civil
em defesa do transporte ndo motorizado, ja explanados na Lei da Politica de Mobilidade

Urbana.

5 Meu 6nibus: informacao sobre o transporte coletivo em tempo real

Outra iniciativa da Prefeitura de Fortaleza foi a criacdo da plataforma Meu Onibus,
idealizada pela Secretaria de Conservagdo e Servicos Publicos (SCSP), em parceria com a Empresa
de Transporte Urbano (Etufor) e o Sindicato das Empresas de Transporte de Passageiros do Estado
do Ceara (Sindidnibus). O aplicativo foi langado em julho de 2015 e tem como principal
objetivo marcar a previsdo da chegada de Onibus e a sua localizagdo em tempo real,
possibilitando que os passageiros programem seus deslocamentos, reduzam tempo de espera
nas paradas e visualizem pontos de parada proximos (em raio de até 2km), linhas e
itinerarios..

Para utilizar o aplicativo, torna-se necessaria a tecnologia GPS, aliada ao uso de
smartphones, para o compartilhamento de dados. Abaixo, a Figura 3 demonstra como
funciona:

2 Fonte: http://www.fortaleza.ce.gov.br/noticias/mobilidade-urbana/prefeitura-disponibiliza-aplicativo-meu-onibus-fortaleza
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Figura 3 - Fonte: Prefeitura de Fortaleza— PAITT.

O oOnibus ainda ¢ o meio de transporte mais utilizado nas capitais brasileiras, em
razdo do baixo custo, previsibilidade, rapidez e comodidade. Em Fortaleza, por exemplo, mais
de 1 milhdo de pessoas utiliza diariamente o transporte coletivo, havendo 2.252 veiculos
disponiveis, divididos em 317 linhas (Fonte: Prefeitura de Fortaleza — PAITT). Assim, o
funcionamento deste aplicativo beneficia diretamente uma parcela significativa da populagédo
da capital cearense, considerando que esta conta com aproximadamente 2,5 milhdes de
habitantess.

Como o aplicativo € recente e ainda esta em fase de testes, ndo ha dados concretos
sobre a sua utilizacdo, mas a iniciativa j& demonstra beneficios relacionados ao conforto do
usuario, a sua seguranca (pois evitara aguardar por muito tempo a chegada do 6nibus em paradas
menos movimentadas), a otimizacdo do seu tempo e a aquisicao de informacdes sobre as linhas
e itinerarios do referido transporte, além de possibilitar maior interacdo entre o cidaddo e a

Prefeitura, mediante espaco disponivel para contato, reclamacdes, sugestdes de melhoria etc.

6 Consideracdes finais

Concluiu-se que o aumento das informacdes, capazes de subsidiar as decisdes
politicas; a comodidade e conforto para a participacdo propiciadas pelo ciberespaco; a
superacdo do tempo para adquirir informacgdes; a acessibilidade e a transparéncia; a
possibilidade de vozes plurimas e de legitimacdo de diversos grupos pelo acesso as novas
tecnologias; o dialogo construido coletivamente; o aumento das liberdades e, ainda, a

colaboragcdo e a interatividade sdo algumas das vantagens trazidas pelo uso das novas

3 Fonte: http://cidades.ibge.gov.br/xtras/perfil.php?codmun=230440.
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tecnologias para a transformacéo do exercicio do direito a cidade. Muito ha de ser
realizado para a efetivacao desse direito, sobretudo no Brasil, mas alguns avancos séo
notorios.

Para corroborar tal entendimento, realizou-se pesquisa documental sobre o programa
Bicicletar, plataforma de bicicletas publicas compartilhadas de Fortaleza. Verificou-se que a
plataforma de facil uso, com mapeamento em tempo real e informacdes confidveis, contribui
com parte significativa do sucesso do programa e colabora com a populacdo por oferecer
informagfes em tempo real, geolocalizadas e acessiveis. O mapeamento aumenta as
funcionalidades do aplicativo e permite a integracdo segura com outros modais de transporte,
além de melhorar a relagdo com a cidade e o espaco urbano, estabelecendo rotas de uso e de
devolugdo das bicicletas.

Em relagéo a plataforma Meu Onibus, esta se releva importante em razéo do fato de
0 Onibus ser o transporte mais utilizado pela populacdo das capitais brasileiras. Como visto,
em Fortaleza, por exemplo, a média de utilizacéo é de mais de um milh&o de usuérios por dia,
enquanto a populagdo total do municipio é de aproximadamente 2,5 milhdes de pessoas.
Diante de tais dados, os beneficios da utilizacdo deste aplicativo sdo inUmeros: desde a
comodidade do usuario a sua seguranca, além de ser mais uma ferramenta de comunicagéo e
interacdo entre o cidaddo e a Administracao.

Os desafios futuros do programa Bicicletar e Meu Onibus consistem na ampliagéo
dos beneficiarios e na melhoria da prestacdo de tais servicos de transporte urbano. Nesse
sentido, a partir da ampliacdo da conexao da cidade com as informacdes online, mapeamentos
e uso de microchips, permite-se a ampliacdo da fruicdo do espaco urbano de forma mais
segura e interativa.

Conclui-se, por fim, que o direito a cidade é essencial para o desenvolvimento das
liberdades dos individuos (analisadas em sentido amplo, como proposto por Amartya Sen,
albergando tanto a liberdade negativa, ou seja, a auséncia de obstaculos que impedem o
exercicio de direitos, como a liberdade positiva, que seria a existéncia de meios ou
instrumentos para que as pessoas exercam suas capacidades da forma que melhor convir) que,
se inseridos numa realidade urbana, s6 podem ser garantidos num contexto de acesso,

interacdo, informacdo e ativa participagéo.
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