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RESUMO

O presente trabalho traz uma abordagem sobre politicas publicas destinadas ao deslocamento de
pessoas e bens nas cidades, sob o enfoque legislativo. Discute-se a sustentabilidade e o
desenvolvimento da mobilidade urbana, e também os procedimentos legislativos que tratam
especificamente da matéria, isto é, do transporte coletivo motorizado e do transporte néo
motorizado. O trabalho ainda desenvolve apreciacdo da mobilidade urbana nas cidades, em
especifico os casos de Curitiba e Porto Alegre.

Palavras-chave: Mobilidade urbana; Politicas publicas; Transporte coletivo; Bicicleta; Curitiba.

ABSTRACT

The present work reviews public policies that regulate the conveyance of people and goods inside
cities, under a legislative point of view. Such themes as sustainability and development of urban
mobility are also discussed, as well as the legislative procedures that deal with specific issues of
motorized collective transportation and non-motorized transportation. The paper also develops an
appreciation of urban mobility in the cities, in particular the cases of Curitiba and Porto Alegre.

Key-words: Urban mobility; Public policies; Collective transportation; Bicycles; Curitiba.

! Mestranda em Direito Econdmico e Desenvolvimento pela PUCPR. Pds-Graduada em Direito Administrativo,
Direito e Processo do Trabalho e Direito Constitucional. Graduada pela PUCPR. Procuradora do Municipio de
Curitiba. Parana (Brasil). E-mail: anamaximil@yahoo.com.br

2 Mestranda em Direito Econdmico e Desenvolvimento pela PUCPR. Pés-Graduada em Direito e Processo do
Trabalho PUCPR. Graduada pela Universidade Estadual de Ponta Grossa. Professora em Faculdades OPET.
Advogada. Parana (Brasil). E-mail: anamaximil@yahoo.com.br

@ (1) & | Revista de Direito Sociais e Politicas Pablicas | e-ISSN: 2525-9881 | Curitiba | v. 2 | n.2 | p. 151 - 165 | Jul/Dez. 2016.
151



Ana Maria Maximiliano & Emilia Daniela Chuery Martins de Oliveira

L3

z
INTRODUCAO

O deslocamento de bens e pessoas existe desde os primordios da humanidade, e se tornou
parte do espaco urbano com o surgimento das cidades. Com o crescimento dos centros urbanos,
essa integracdo passou a gerar complicacdes. A utilizagdo desenfreada de transportes individuais
movidos a energias ndo renovaveis, bem com dos demais transportes motorizados, colocou em
risco o bem-estar dos moradores desses centros. A problematica do presente trabalho encontra-se
em como trabalhar a mobilidade urbana, viabilizando o acesso ao direito & cidade, através de
politicas publicas eficientemente promovidas pelo Estado, bem como na busca, através do
desenvolvimento sustentavel, por maneiras de resolver esta movimentacao.

O legislador ndo deixou de olvidar a proporcao do problema que vem se agravando e, na
Constituicdo Federal de 1988, disp6s expressamente sobre a mobilidade urbana e a
sustentabilidade. No entanto, para a solugcdo dessa problematica € necessario que as cidades
também fomentem projetos e campanhas nesse sentido. A Lei de Mobilidade Urbana (Lei n.
12.587/2012) trouxe parametros para a atuacdo em nivel municipal.

No cerne deste trabalho sera tratada especificamente a questdo da mobilidade urbana nas
cidades, a legislacdo aplicada e exemplos praticos. A presente pesquisa objetiva contribuir para o
desenvolvimento da mobilidade urbana ndo motorizada, propondo um modelo de desenvolvimento
sustentavel para as grandes cidades.

A metodologia utillizada no presente trabalho foi desenvolvida através de pesquisa
bibliogréfica e analise da legislacdo constitucional e infraconstitucional, circunscrita aos temas:

politicas publicas, mobilidade urbana e sustentabilidade.

1 POLITICAS PUBLICAS, DESENVOLVIMENTO E PLANEJAMENTO
SUSTENTAVEL

Desde que a humanidade comegou a conviver em sociedade, o transporte, tanto de
pessoas quanto de bens, passou a ter importancia fundamental. E com o crescimento populacional
nasceram 0s problemas relacionados ao transporte oriundos de escolhas historicas, nas quais
inexistiram planejamento e investimentos. O reflexo nos dias de hoje sdo evidentes, quando se vé
gue 0s meios de transporte mais utilizados sdo os motorizados.

Os direitos prestacionais sdo originarios da possibilidade do Estado dar aos individuos

melhores condicGes de vida social e econdmica, com o fim de reduzir a desigualdade e buscar uma
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equidade social. O Estado proporcionard estes beneficios por meio de prestaces positivas
(NOBRE JUNIOR, 2007, p. 3).

Para Fonte (2013, p. 201), ao analisar as politicas publicas, ndo se pode perder de vista a
concepcao doutrinaria de um minimo existencial, ja que aquelas estdo relacionadas a direitos
fundamentais e podem ser divididas em duas categorias distintas, o que se faz de acordo com o
principio da dignidade da pessoa humana. A primeira categoria refere-se ao concreto do minimo
existencial, ou seja, as politicas publicas essenciais. Ja as politicas publicas ndo essenciais
relacionam-se a area nuclear dos principios fundamentais previstos na Constituicao.

Ainda sobre o minimo existencial, verifica-se que seu fundamento é de ordem normativa
constitucional, uma vez que a Constituicao dispde em seu artigo 1°, 111, o principio da dignidade da
pessoa humana o qual remete a prestacdes essenciais a uma vida digna (RIBEIRO, 2003, p. 99).

Em relacdo ao minimo existencial, Dantas e Silva (2015) esclarecem:

Logo, o minimo existencial deve ser utilizado para reforcar, contribuir e conferir maior
eficacia a prestagcbes estatais concretizadoras de direitos fundamentais sociais
indispensaveis a existéncia humana. Mas ndo se pode, com isso, excluir ou negar vigéncia
e aplicabilidade imediata dos demais direitos sociais previstos no artigo 6° da Constituicdo
que, a critério do legislador constituinte originario e, em decorréncia de inimeras
revolugdes e lutas sociais historicas, figuram como direitos de carater essencial e
fundamental, constituindo-se como devida e necessaria a sua protecdo sem qualquer
desprestigio ou desvalor.

A existéncia de direitos sociais é fundamental para que o Estado coordene acdes para
efetivar politicas puablicas, esclarecendo que estas precisam de instrumentos para efetiva-los
(FONTE, 2013, p. 39).

A importancia das politicas publicas se revela na efetivacdo dos direitos sociais,
promovendo a aplicacdo do disposto na Constituicdo Federal através da Administracdo Publica.
Essas politicas deverdo ser implementadas por acfes e programas que garantam a efetiva prestacao
de servico.

O acesso ao direito a cidade remete as politicas publicas de mobilidade urbana, e “se
apresenta como uma das diversas politicas publicas para o desenvolvimento urbano de nossas
cidades, sendo suas preocupacOes concernentes ao bem-estar social, a sustentabilidade em sua
amplitude social, econdmica e de protecdo ao meio ambiente” (ESTEVES et al., 2015, p. 12).

Segundo Gomide (2003) o fenbmeno da pobreza possui varias dimensdes, e vai além da
satisfacdo de necessidades béasicas (como moradia), albergando a restricdo de acesso a servicgos
essenciais como a educacdo, saude e transporte coletivo. O autor ainda esclarece que os impactos
do transporte urbano sobre a pobreza podem ser indiretos ou diretos. Indiretos quando referirem-se
a externalidades — a escolha de localizagcdo das empresas, por exemplo, que eleva o custo de
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producéo e afeta 0 emprego e a renda do cidaddo. J& impactos diretos, segundo o autor, envolvem
0 acesso a servicos e atividades sociais basicas, como oportunidades de trabalho.

A Administracdo Publica tem sua discricionariedade limitada no que se refere a
implementacao de politicas publicas para promogéo dos direitos sociais, dado que o Estado tem o
dever constitucional de realiza-las. A discricionariedade nestes casos fica limitada a forma de
fazer, ndo se distanciando da finalidade prevista pelo legislador. As politicas publicas ndo devem,
quanto a sua implementacdo e destinacdo orgcamentaria especifica, sofrer ingeréncias que a lei ndo
confere (DANTAS et al., 2015, p. 20).

Os meios de transporte se mostram financeiramente onerosos para 0S Seus USUArios,
empresas e governos. Estdo longe de atingir sua eficacia ideal, devido aos congestionamentos de
trafego e ao uso de solo disperso, o que ocasiona grande nimero de mortes e invalidez para seus
usuarios. A conservacdo ambiental e a qualidade de vida estdo na contramao desta realidade, posto
que a mobilidade motorizada baseia-se, em sua maioria, em recursos ndo renovaveis, que
caminham para o esgotamento (MIRANDA, 2010).

O desenvolvimento sustentavel foi definido através do Relatorio de Meio Ambiente em
1987, pela Comissdo Mundial de Meio Ambiente e Desenvolvimento, como sendo “aquele que
atende as necessidades da geracdo atual sem pbr em risco a capacidade das geragdes futuras de
atender as suas proprias necessidades”. Um dos motivos geradores de preocupacdo mundial sdo as
emissdes de gases toxicos que afetam todo o planeta, bem como a qualidade de vida de todos os
seus habitantes. A conscientizacdo da populacdo vem sendo feita através das organizacdes nao
governamentais (ONGSs), que tentam aproximar os cidaddos das discussfes de sustentabilidade,
buscando uma mudanca de atitudes (MIRANDA, 2010).

Comumente associa-se 0 conceito de mobilidade ao transporte motorizado,
principalmente ao uso de automoveis e transportes coletivos. No entanto o conceito de mobilidade
abrange ainda a movimentacdo de bens e de pessoas e envolve todos os modos desses
deslocamentos. A eficiéncia da gestdo publica levou o conceito de sustentabilidade a associar-se
ao conceito de mobilidade. Assim visiona-se a utilizagdo de vias e espacgos urbanos de forma
dindmica e eficiente, buscando constantemente minimizar os impactos negativos (MIRANDA,
2010).

A criacdo de um sistema adequado de mobilidade urbana sustentavel e uso do solo,
conforme afirma Black, deve assegurar 0 acesso a bens e servicos por todos os habitantes da area
urbana, e ainda proteger o0 meio ambiente, o patrimoénio cultural e os ecossistemas, de forma a néo

comprometer as geragdes futuras (BLAKC et al., 2002). Nesta linha Banister afirma que para
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efetivar estas acdes serd necesséria a reducdo de viagens, diminuindo distancias e incentivando o
transporte coletivo sustentavel, visando a reducdo da dependéncia de veiculos motorizados
individuais (BANISTER, 2008).

Um planejamento sustentavel da mobilidade urbana e a conscientizacdo da populacéo
através do incentivo para uso de transporte coletivo motorizado e transportes ndo motorizados
levardo ao aumento da eficiéncia econdmica, ambiental e social.

A Dbicicleta esta entre os meios de transporte modais mais adequados aos sitios urbanos, ja
gue € economicamente acessivel a maioria da populacdo, e tem impacto ambiental proximo a zero,
dado que ndo emite gases poluentes ou causadores de efeito estufa, sem contar que ndo demanda
ocupacdo de grandes espacos publicos para rodagem e estacionamento (MEDEIRQOS, 2012, p. 22)

2 MOBILIDDADE URBANA NO BRASIL E LEGISLACAO VIGENTE

A mobilidade urbana teve a sua revolucdo no periodo de gestdo do Presidente Juscelino
Kubitschek, época em que predominou o desenvolvimento das industrias de base e o incentivo as
automobilisticas. Na crescente oferta de veiculos, o transporte individual se apresentou acessivel a
populacdo, emergindo desta fase os projetos viarios, tendo como modal majoritario, o rodoviéario.
Gragas ao transporte individual, as distancias se encurtaram e o tempo das viagens foi reduzido,
razdo pela qual muitas cidades cresceram horizontalmente. O planejamento viario era feito
somente em funcdo do automdvel, ocasionando uma nova forma de ocupacdo do solo
(OLIVEIRA, 2015, p. 15).

A Constituicdo Federal de 1988, através de seu artigo 21, inciso XX, determinou como
sendo da Unido a competéncia para instituir diretrizes para o desenvolvimento urbano, incluindo

em seu rol os transportes urbanos. E por meio do artigo 1823 do mesmo diploma, remeteu aos

3 BRASIL. CONSTITUICAO FEDERAL 1988. Art. 182. A politica de desenvolvimento urbano, executada pelo
Poder Publico municipal, conforme diretrizes gerais fixadas em lei, tem por objetivo ordenar o pleno
desenvolvimento das fungdes sociais da cidade e garantir o bem- estar de seus habitantes. § 1° O plano diretor,
aprovado pela Camara Municipal, obrigatério para cidades com mais de vinte mil habitantes, é o instrumento basico
da politica de desenvolvimento e de expansao urbana. § 2° A propriedade urbana cumpre sua funcéo social quando
atende as exigéncias fundamentais de ordenacdo da cidade expressas no plano diretor. § 3° As desapropriagdes de
imoveis urbanos serdo feitas com prévia e justa indenizacdo em dinheiro. § 4° E facultado ao Poder Publico
municipal, mediante lei especifica para &rea incluida no plano diretor, exigir, nos termos da lei federal, do
proprietario do solo urbano néo edificado, subutilizado ou ndo utilizado, que promova seu adequado aproveitamento,
sob pena, sucessivamente, de: | - parcelamento ou edificagdo compulsérios; Il - imposto sobre a propriedade predial
e territorial urbana progressivo no tempo; Il - desapropriacdo com pagamento mediante titulos da divida pablica de
emissdao previamente aprovada pelo Senado Federal, com prazo de resgate de até dez anos, em parcelas anuais,
iguais e sucessivas, assegurados o valor real da indenizacdo e os juros legais.
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municipios o objetivo de ordenar o pleno desenvolvimento das cidades, visando ao bem-estar dos
cidadé&os.

De forma a dar efetividade aos artigos 21 e 182 da Constituicdo Federal, entrou em vigor
a Lei da Mobilidade Urbana, sob n. 12.587/2012, trazendo uma nova perspectiva para 0
planejamento urbano das cidades, em especial a terra urbana, & moradia, ao transporte, aos
servicos publicos, ao trabalho e ao lazer.

Antes da Lei da Mobilidade Urbana, o cumprimento do artigo 182 da Constituicdo
Federal pelos municipios somente ocorria quando estes tinham legislacdo e objetivos proprios, ou
quando havia previsdo de investimentos nestes setores vinculados a programas de financiamento
ou repasses de recursos do Governo Federal especificos para o setor. O Estatuto da Cidade de 2001
regulamentou 0s respectivos artigos constitucionais, estabelecendo diretrizes gerais da politica
urbana no Brasil.

A partir de entdo outras leis surgiram tratando da mobilidade, acessibilidade e
planejamento urbano: Lei n. 10.048/00 (garante o atendimento prioritario as mulheres com
criancas de colo ou gravidas, deficientes fisicos e idosos com idade superior a 65 anos, em todas as
filas, inclusive com direito a caixas especiais); Lei n. 10.098/00 (estabelece normas gerais e
critérios basicos para a promogdo da acessibilidade de pessoas portadoras de deficiéncia ou com
mobilidade reduzida); e Lei n. 10.741/03 (Estatuto do 1doso).

As diretrizes da Politica Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU) somente efetivaram-se
com a Lei n. 12.587/2012 (Lei de Mobilidade Urbana). Este texto legal evidencia trés macro-
objetivos: o desenvolvimento urbano, a sustentabilidade ambiental e a inclusdo social, buscando
uma maior integralizacdo entre os moradores de cada municipio através de espacos projetados para
pedestres e veiculos ndo motorizados (COSTA et al., 2005, p. 25).

A Lei n. 12578/2012 estd fundamentada nos seguintes principios: acessibilidade
universal; desenvolvimento sustentavel das cidades; equidade no acesso dos cidadaos ao transporte
publico coletivo; eficiéncia, eficacia e efetividade na prestacdo dos servigos de transporte urbanos;
gestdo democratica e controle social do planejamento e avaliacdo da Politica Nacional de
Mobilidade Urbana; seguranga nos deslocamentos das pessoas; justa distribuicdo dos beneficios e
onus decorrentes do uso dos diferentes modos e servicos; equidade no uso do espago publico de
circulacdo, vias e logradouros; e eficiéncia, eficacia e efetividade na circulagdo urbana (BRASIL.
SECRETARIA NACIONAL DO TRANSPORTE E DA MOBILIDADE URBANA, 2013).
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A Lei de Mobilidade Urbana também orienta 0os municipios a priorizar a implantagéo de
sistemas de transportes coletivos, meios ndo motorizados, a integracdo entre modalidades de
transportes e acessibilidade para idosos, deficientes e com restricdo de mobilidade. A Unio fica o
encargo de prestar apoio técnico e financeiro a todos os entes da federacdo, devendo fomentar
projetos de transporte coletivo nas regides metropolitanas e aglomeragdes urbanas.

Outro destaque para a Lei n. 12.587/2012 é a politica tarifaria dos servicos de transporte
publico, que determina que o certame licitatério contenha a tarifa resultante para remunerar a
prestacdo de servicos. A politica tarifaria devera primar pela transparéncia ao usuario, modicidade
do preco e integracao fisica, tarifaria e operacional dos diferentes modos, sejam redes de transporte
publico ou privado, nas cidades.

O Plano de Mobilidade Urbana, com o advento da Lei n. 12.587/2012, passa a ser
obrigatério para municipios com mais de 20 mil habitantes, cuja auséncia podera leva-los ao
impedimento de receber recursos federais destinados & mobilidade urbana. A exigéncia foi
extensiva aos projetos e obras que estejam sob regulamentagcdo ou em andamento no pais, devendo
0s mesmos serem alinhados as novas disposi¢cdes. Anteriormente a nova legislacdo, o Plano de
Mobilidade Urbana somente era obrigatorio para municipios com mais de 500 mil habitantes.

Fazem parte da infraestrutura de mobilidade urbana que devera ser disponibilizada aos
usuarios: vias e demais logradouros publicos, inclusive metroferrovias, hidrovias e ciclovias;
estacionamentos; terminais, estacoes e demais conexdes; pontos para embarque e desembarque de
passageiros e cargas; sinalizacdo viaria e de transito; equipamentos e instalacdes; e instrumentos
de controle, fiscalizacdo, arrecadacao de taxas e tarifas, e difusao de informacdes.

A Lei 12. 587/2012, em seu artigo 4°*, define todos os tipos de transportes de que trata,

merecendo destaque também o artigo 3° e seus paragrafos, nos quais ficam expressamente

4 BRASIL. Lei n. 12.587/2012. Art. 4° Para os fins desta Lei, considera-se: | — transporte urbano: conjunto dos modos
e servigos de transporte publico e privado utilizados para o deslocamento de pessoas e cargas nas cidades integrantes
da Politica Nacional de Mobilidade Urbana; Il — mobilidade urbana: condicdo em que se realizam os deslocamentos
de pessoas e cargas no espaco urbano; Il — acessibilidade: facilidade disponibilizada as pessoas que possibilite a
todos autonomia nos deslocamentos desejados, respeitando-se a legislagdo em vigor; IV — modos de transporte
motorizado: modalidades que se utilizam de veiculos automotores; V — modos de transporte ndo motorizado:
modalidades que se utilizam do esforco humano ou tragdo animal; VI — transporte pablico coletivo: servigo pablico
de transporte de passageiros acessivel a toda a populacdo mediante pagamento individualizado, com itinerarios e
precos fixados pelo poder publico; VII — transporte privado coletivo: servico de transporte de passageiros nao aberto
ao publico para a realizagdo de viagens com caracteristicas operacionais exclusivas para cada linha e demanda; VI1II
— transporte publico individual: servico remunerado de transporte de passageiros aberto ao publico, por intermédio
de veiculos de aluguel, para a realizacdo de viagens individualizadas; 1X — transporte urbano de cargas: servigo de
transporte de bens, animais ou mercadorias; X — transporte motorizado privado: meio motorizado de transporte de
passageiros utilizado para a realizacéo de viagens individualizadas por intermédio de veiculos particulares;
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definidos os modos de transporte (motorizados e ndo motorizados) e classificados quanto ao objeto
(passageiros ou carga), quanto a caracteristica do servico (coletivo ou individual) e quanto a
natureza do servico (publico ou privado). Ressalta-se que o legislador foi feliz em sua didatica,
orientando e direcionando 0s processos licitatorios, sem deixar margem para questionamentos.

Aos Estados, a Lei 12. 587/2012 atribuiu competéncia para prestar servicos de transporte
coletivo intermunicipal, e gerir e integrar os aglomerados urbanos e as regides metropolitanas.
Ainda cabe ao Estado fomentar o transporte publico coletivo e o transporte ndo motorizado através
de incentivos financeiros e fiscais de forma a reduzir custos e aumentar a qualidade dos servigos.

Assim, a nova normativa trata de forma expressa 0s meios de transportes sustentaveis
como ndo motorizados, inclusive dando atengdo aos projetos especificos para fomentar este tipo de
mobilidade nas cidades. A qualidade de vida da populacdo, nos dias de hoje, esta diretamente
vinculada a mobilidade urbana, e a Lei de Mobilidade Urbana veio para contribuir para o acesso a
cidade proporcionando o bem-estar de seus cidaddos, incentivando o transporte publico e o uso de
veiculos ndo motorizados, transformando cidades em cidades sustentaveis (COSTA et al., 2005, p.
25).

Mesmo tendo uma legislacdo voltada para a mobilidade urbana e considerando que as
viagens por transporte publico no Pais através de dnibus chegam a 87% e transportam 70% dos
brasileiros, segundo a Associacdo nacional das Empresas de Transportes Urbanos (NTU), ainda
assim 0s subsidios e incentivos no Brasil estdo aquém dos investimentos feitos nos paises
industrializados com renda per-capita maior que a latino-americana, dados estes levantados pela
Organizacdo Internacional para o Transporte Publico. Essa pesquisa revela ainda que 0s custos
operacionais de sistemas de transportes publicos estdo sendo, quase que totalmente, cobertos pela
venda de passagens (DRUMMOND, 2016).

Quanto ao fomento a elaboragcdo de politicas publicas para a solugdo da mobilidade

urbana, Oliveira (2015, p. 22) elucida que:

Ainda sobre os tipos de infraestrutura atualmente levados em considera¢do na elaboragdo
de politicas publicas, o fomento ndo se restringe ao transporte de massa, mas também ao
transporte ndo motorizado, como o de bicicletas e até mesmo o transporte a pé. Isso
ajudaria a desinchar os transportes coletivos oferecendo maior qualidade nas formas de
transporte publico. Para tanto a criacdo e incentivo de ciclovias e bicicletarios tem sido
comum em grandes cidades brasileiras, além da disponibilidade de calgadas mais largas e
apropriadas para que o cidaddo circule a pé.

XI — transporte publico coletivo intermunicipal de carater urbano: servico de transporte publico coletivo entre
Municipios que tenham contiguidade nos seus perimetros urbanos; XII — transporte publico coletivo interestadual de
carater urbano: servico de transporte publico coletivo entre Municipios de diferentes Estados que mantenham
contiguidade nos seus perimetros urbanos; X111 — transporte publico coletivo internacional de carater urbano: servico
de transporte coletivo entre Municipios localizados em regides de fronteira cujas cidades sdo definidas como cidades
gémeas.
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Hoje ainda ndo h& métodos de avaliacdo para verificacdo do grau de sustentabilidade
frente a mobilidade desenvolvida. Gudmundsson (2000) traz algumas alternativas para auxiliar na
resolucdo, devendo o gestor entender a politica de planejamento e seus procedimentos de
regulacao, verificar as questdes ambientais no planejamento dos transportes, buscar as informacdes
necessarias para auferir o desempenho do planejamento, bem como acompanhar a conexdo entre o

desempenho das propostas e as decisdes politicas.

3 MOBILIDADE NA CIDADE: TRANSPORTE COLETIVO MOTORIZADO E
TRANSPORTE NAO MOTORIZADO

Ao se tratar de mobilidade urbana remete-se com muita facilidade ao movimento das
cidades. De fato, o dia a dia dos centros urbanos envolve uma multidisciplinaridade que influencia
a vida de seus cidad&os e vice-versa. Para Maria Etelvia Guimaraens (2006, p. 523): “Quando se
examina o tema mobilidade urbana, ndo se pode deixar de lembrar que deslocamento ndo é um
fim, mas um meio, um meio de acessar o fim, o objetivo visado”.

O conceito mobilidade urbana vai além do deslocamento fisico como explica Oliveira
(2015, p. 14):

A mobilidade urbana, entdo, ndo diz respeito tdo somente ao deslocamento fisico de um
ponto ao outro, mas a capacidade de diminuir a posicéo social no espaco fisico, colocando
em xeque a dicotomia nucleo-periferia ao apresentar a possibilidade de integré-los. Dessa
forma, para que se possibilite maior integragdo social entre as varias &reas da cidade, sera
preciso uma revolucdo do modelo de mobilidade tradicional. Em um estudo mais
especifico demonstra-se o paradigma majoritario de mobilidade, a dire¢do que a mudanga
deste padrdo tomou e 0s motivos para tal alteracéo.

A Lei. N. 12.587/2012 estabeleceu aos Municipios as seguintes competéncias entre
outras: planejamento, execugdo e avaliagdo da politica de mobilidade urbana; promog¢do da
regulamentacdo dos servicos de transporte urbano, transporte publico coletivo urbano de carater
essencial e a capacitacdo e desenvolvimento das institui¢des vinculadas a politica afim.

A Lei ressalta ainda a importancia do Municipio em relacdo a sustentabilidade e
desenvolvimento. E nas grandes metropoles que se encontram os grandes problemas de
mobilidade, sendo o préprio cidaddo o maior prejudicado. Muitos Municipios ja desenvolveram
projetos relevantes em relagdo & mobilidade urbana, como Porto Alegre e Belo Horizonte. Mas ndo
se pode deixar de analisar um grande exemplo pratico de mobilidade urbana que € o Municipio de
Curitiba.
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Curitiba h&4 muito tempo vem se destacando por suas solucBes urbanas, ressaltando que
seus gestores adaptaram continuamente 0s projetos de crescimento a racionalizagdo do espaco
publico, diferente de Brasilia que foi moldada artificialmente desde sua origem. Para se conhecer
melhor como Curitiba recebeu este destaque em mobilidade urbana, vale uma breve analise do
historico da evolugdo do seu transporte coletivo.

Em 1887 a Empresa Curitybana disponibilizou o primeiro bonde com tracdo animal para
transporte da populacdo. Em 1912 foram introduzidos os bondes elétricos. Os primeiros 6nibus da
Companhia Forca e Luz Parand, nova responsavel pelo transporte coletivo, iniciaram a prestacao
de servico em 1928. Em 1951, ja com 39 anos de uso, sairam de circula¢do os Ultimos bondes,
dando lugar as autolotacBes. O Decreto 503/55 regulamentou o servico de transporte coletivo
dando origem a concessdo para 13 empresas em 18 areas seletivas. Serviam 50 6nibus e 80
lotagBes (INSTITUTO DE PESQUISA E PLANEJAMENTO URBANO DE CURITIBA, 2008).

A grande transformacdo do sistema de transporte coletivo de Curitiba iniciou em 1974,
com a implantacdo de um sistema integrado, que facilitava sua utilizacdo pelos usuarios. Visando
ampliar os atendimentos aos bairros e aos estudantes, em 1979, Curitiba implantou as linhas
Interbairros e Estudante (convencional). Trouxe ainda mais uma novidade ao automatizar o
sistema de cobranca com adocdo de bilhetes magnéticos (INSTITUTO DE PESQUISA E
PLANEJAMENTO URBANO DE CURITIBA, 2008).

Em um avanco maior, Curitiba elaborou o Plano Municipal de Desenvolvimento Urbano
(PMDU) e lancou o Plano Integrado para a Regido Metropolitana de Curitiba. A empresa
Urbanizacdo de Curitiba S.A. transformou-se na URBS, a nova empresa gerenciadora do
transporte coletivo do municipio. O Dec. Municipal n. 44/87 declarou nula as concessdes de
servico publico para as operadoras do transporte coletivo e através do Dec. Municipal n. 45/87
determinou que a URBS fosse a Unica concessionaria do sistema de transportes coletivo através do
Regulamento dos Servigos de Transporte Coletivo de Passageiros. Com o advento da Lei n.
7.556/90 (Lei do Transporte Coletivo) a URBS definitivamente passou a ser a unica
concessionaria dos servigos, podendo delegar a execucdo de servicos, sob regime de permissao, a
empresas privadas (INSTITUTO DE PESQUISA E PLANEJAMENTO URBANO DE
CURITIBA, 2008) .

As linhas diretas, denominadas “ligeirinho”, foram criadas em 1991 e passaram a
funcionar como metré de superficie. Em 1992, Curitiba estreou o 6nibus biarticulado. Para garantir
maior mobilidade as pessoas portadoras de deficiéncia fisica ou pessoas com carrinho de bebé
foram criados os elevadores nas estagdes-tubo. A implantacdo da bilhetagem eletr6nica, cartdo
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eletronico SMART CARD, ocorreu em 2002. Em 2006 iniciou-se 0 processo para a licitagdo dos
servicos de transporte coletivo e o anteprojeto de Lei do Transporte Coletivo foi encaminhado a
Camara Municipal.

O transporte coletivo de Curitiba vem sempre se atualizando, e hoje este sistema é
composto por linhas urbanas e metropolitanas. Essas linhas séo caracterizadas e hierarquizadas de
acordo com a sua funcéo e separadas em categorias, como Expressas, Alimentadoras, Interbairros,
Diretas, Troncais e Intercidades. Ha ainda as linhas: Convencionais, Circular Centro, Inter-
hospitais, Turismo, Aeroporto, Madrugueiro e o SITES.

Mas Curitiba vai além do transporte coletivo motorizado e esté investindo no fomento aos
meios ndo motorizados, como a bicicleta, que abordaremos agora com mais detalhe. Num primeiro
momento calha salientar que politicas publicas municipais voltadas a bicicleta estdo presentes na
legislagéo brasileira desde o final dos anos 1970, como esclarece Medeiros (2012, p. 28): “O
artefato bicicleta, tem diferentes percep¢des de funcdo e imagem associada para diferentes atores
sociais, dentro de uma mesma sociedade”. A bicicleta poderia, desde entéo, ter sido um meio de
transporte urbano efetivamente usado se ndo fossem fatores objetivos e subjetivos que vieram a
obstaculizar o seu uso. O autor ainda afirma que se enquadram como fatores objetivos de
desestimulo: “crescimento de frota motorizada, vulnerabilidade no transito compartilhado com
outros modais, falta de infraestrutura viaria e de estacionamento, sujeicdo ao furto do veiculo,
ventos fortes, chuva, temperaturas extremas, etc.” E finaliza que dentre os fatores subjetivos
encontram-se o valor social atribuido a bicicleta, e também a inseguranca (MEDEIRQS, 2012, p.
59).

A Resolucdo Estadual 011/2014 instituiu o Grupo Técnico Interinstitucional para elaborar
uma proposta para 0 PROGRAMA PARANAENSE DE MOBILIDADE NAO MOTORIZADA
POR BICICLETA — CICLOPARANA.

Nesta esteira, Curitiba aprovou a Lei n. 14.594 de 16/01/2015, denominada Lei da
Bicicleta, a qual dispde sobre a mobilidade urbana sustentdvel como se pode observar no seu
artigo 1°: “Fica instituida a bicicleta como modal de transporte regular de interesse social em
Curitiba, determinando-se que 5% (cinco por cento) das vias urbanas serdo destinadas a construcéo
de ciclofaixas e ciclovias, em modelo funcional, interconectando o centro da cidade, integrado ao
transporte coletivo”.

A lei ainda disp6s sobre espagos reservados para bicicletas (bicicletarios ou
estacionamentos) em determinados locais publicos e privados como terminais de transporte

coletivo, estabelecimento de ensino, shopping centers, supermercados, pragas e parques publicos.
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Em maio de 2016 o Estado aprovou a Lei ao Incentivo ao Uso da Bicicleta, sob n.
18.780/2016, que institui a Politica da Mobilidade Sustentavel e Incentivo ao Uso da Bicicleta, no
ambito do Estado do Parana, e determina ainda a execucdo da politica desta lei atraves de
promocdo de acbes e projetos em favor de ciclistas, integracdo da bicicleta ao sistema de
transporte publico existente, incentivo ao financiamento de projetos de implantacdo de ciclovias e
viabilizacdo de estudos técnicos. E inovando novamente, Curitiba vem testando um projeto-piloto
denominado de “BRT-BIKE”, que permite ao ciclista embarcar no transporte coletivo com sua
bicicleta, transpondo distancias maiores.

A Lei Estadual de Incentivo ao Uso da Bicicleta objetiva possibilitar a redugdo do uso de
veiculos motorizados em trajetos de curta distancia, estimular o uso da bicicleta como meio de
transporte alternativo e sustentavel, criar atitudes favoraveis aos deslocamentos cicloviarios,
promover a bicicleta como modalidade de deslocamento urbano eficiente e ecologicamente
correto, incentivar o associativismo entre ciclistas e usuarios, e estimular a conexdo entre as
cidades através da criacdo de rotas seguras para o ciclista.

Porto Alegre também merece destaque pelo seu Plano Cicloviario Integrado no qual,
desde 2009, foram incorporadas exigéncias relacionadas a veiculos ndo motorizados, em
especifico a bicicleta, como a disponibilidade de vagas para estacionamento e implantacdo de
infraestrutura cicloviaria nos projetos urbanos, como pragas, parques e terminas. A legislacdo
também exige que sejam definidas vagas de estacionamento em todos os empreendimentos
publicos ou privados, em proporcdo ao numero de vagas destinadas a automdveis (OLIVEIRA,
2014).

A bicicleta é um meio de transporte sustentavel, e uma solucéo para a mobilidade urbana,
mas mesmo assim a sua imagem positiva ndo ¢ o suficiente para mudar o “conjunto sociotécnico e
ampliar em niveis estaveis ou crescentes o uso da bicicleta. Poucos sdo os que tém a bicicleta
como artefato exemplar e ainda em menor niumero estdo aqueles altamente incluidos tanto na
moldura dos formuladores como dos usuarios” (MEDEIRQOS, 2012, p.155).

O movimento para a melhoria da mobilidade urbana, tornando-a sustentavel, vem sendo
amparado pela legislacdo que pressiona os gestores em relacdo a aplicagcdo das normativas. Este
movimento, por sua vez, a0 poucos, conscientiza o usuario da necessidade da aplicacdo desses

Novos conceitos sustentaveis de transporte.

4 CONCLUSAO
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As politicas publicas direcionadas para a mobilidade das cidades buscam uma melhor
qualidade de vida através da facilitacdo de meios de transportes ndo motorizados, promovendo um
movimento sustentdvel e um bem-estar maior ao cidaddo. A diminuicdo de poluentes que
impactam negativamente 0 meio ambiente, bem como o desenvolvimento de melhor acesso a
moradia sdo objetivos vislumbrados pelas atuais politicas publicas.

A Politica de Mobilidade Urbana se apresenta como uma politica redistributiva, que
responsabiliza o Estado pela sua concretizacdo. N&o se pode perder de vista que sua aplicacao se
estenderda as futuras geracoes.

A Lei de Mobilidade Urbana traz em seu bojo principios, diretrizes e instrumentos
importantes para a efetivacdo de politicas de mobilidade mais inclusivas e sustentiveis. No
entanto, é necessario que haja uma mudanca cultural em direcdo a uma cidade mais democratica e
igualitaria, mudanca esta que parte das normas determinadas na legislacéo.

Embora a mobilidade urbana inclua os transportes motorizados, e em especial o transporte
coletivo, incentivando o seu uso e visando a sustentabilidade através da redugdo dos transportes
individuais, € necessario também o incentivo do uso dos veiculos ndo motorizados. Ressalte-se que
0 incentivo a mobilidade a pé também deve ser incluido nos projetos de mobilidade urbana. A
valorizagéo da vida no bairro, onde fatores como moradia, trabalho e escola se conectam em um
espaco fisico reduzido, compactua com as politicas publicas de mobilidade urbana, e reduz fluxo
de movimentagéo nas cidades, melhorando a condicéo de vida e o bem-estar dos cidadaos.

Mas ndo basta a legislacdo e os projetos realizados pelos entes publicos, é necessario que
se promova uma mudanca de comportamento da populacdo em relacdo a mobilidade urbana. E
uma mudanca lenta e gradativa, que deve ser incentivada constantemente pelos governantes, que
sdo 0s responsaveis pela construgdo da mobilidade sustentavel. O incentivo e a obrigatoriedade
legal conduzem seus usuarios para a construcdo de um futuro melhor para todos. Os exemplos de
Curitiba e Porto Alegre confirmam que as mudangas que ocorreram em prol da mobilidade urbana

melhoraram a condicao de seus cidad&os.
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