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RESUMEN

A capacidade de articulagdo de politica publica de mobilidade e turismo urbano em sistemas locais de
gestdo e governanca tem sido colocada como desafio para a formulacdo de politicas urbanas
cicloinclusivas em diferentes paises. Nesse contexto, o objetivo do presente € delinear o contexto da
ciclomobilidade de grandes cidades lationoamericas e compreender como 6rgéos e entidades publicas
municipais responsaveis por politicas publicas de Curitiba associam a mobilidade urbana cicloinclusiva
e atividades cicloturisticas. O estudo foi realizado a partir de base documental e de entrevistas com
gestores municipais. Os resultados evidenciam, por um lado, fragilidades na articulagéo e formacao de
visBes concordantes entre as entidades que compdem o sistema de governanca e de gestdo urbana
local responsavel por incentivar, regular e aplicar recursos publicos na atividade cicloturistica urbana e,
por outro, riscos elevados para aumentar a utilizagdo de bicicletas no sistema urbano viario de Curitiba.

Palabras clave: gobernanza urbana, politicas publicas, ciclo movilidad urbana, cicloturismo.
Bloque teméatico: espacio publico y proyecto urbano en la metrépolis contemporanea.

ABSTRACT

The capacity for articulating public policies for mobility and urban tourism in local management and
governance systems has been challenged for the formulation of cycle-inclusive urban policies in different
countries. In this context, the purpose of this paper is to outline the context of the cyclomobility of large
Latin American cities and to understand how municipal public bodies and entities responsible for public
policies in Curitiba associate urban mobility and cyclotourism activities. The results show, on the one
hand, weaknesses in the articulation and formation of concordant views between the entities that make
up the system of governance and local urban management responsible for encouraging, regulating and
applying public resources in urban cyclotourism activity and, on the other hand, high risks to increase the
use of bicycles in the urban road system of Curitiba.

Keywords: urban governance, public policies, urban mobility cycle, cycle tourism.
Topic: public space and urban project in the contemporary metropolis.
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Introducéo

Tentativas de desenvolver arranjos institucionais mais eficazes para responder a mobilizacao e participacéo
de cidaddos em politicas publicas sédo atuais, embora tenham trajetéria relativamente longa e em diferentes
contextos (Hague & McCourt, 1974; Hourihan, 1987; Tunstall, 2001; Singh, 2006; Henningsson et al., 2014;
Nousiainen & Makinen, 2014; Kull & Tatar, 2015; Radzik-Maruszak & Batorova, 2015). No caso brasileiro, o
desenvolvimento de arranjos institucionais mais permeaveis a insercdo de demandas mais democratizadas
também ja tem uma trajetdria consideravel (Bordenave, 1995; Dowbor, 2001; Guerra, 2002; Frey, 2007;
Goulart, Terci, & Otero, 2016). Por exemplo, a partir dos municipios e com a democratizacdo da defesa de
interesses setoriais e locais, a Constituicdo brasileira de 1998 deu inicio a formacao de arranjos institucionais
para dar suporte a politicas de desenvolvimento urbano no Brasil, 0 que avangou com a criacdo do Ministério
das Cidades, em 2003. A partir disso, as discussfes passaram a ser encaminhadas mais consistentemente
até que, entrou vigéncia em 2012 a lei federal que instituiu a Politica Nacional de Mobilidade Urbana, criando
possibilidades de participacdo cidada. Entretanto, as cidades brasileiras, salvo raras excecdes, ainda néo
avancaram suficientemente nessa politica para posicionar a bicicleta com uma alternativa importante para o
transporte publico e, menos ainda, para o turismo urbano.

No caso especifico da bicicleta como modal de transporte, apesar de apresentar reflexos positivos na qualidade
de vida nas cidades — por exemplo, ao mitigar problemas de polui¢cdo ambiental e sonora (Zhang, Zhang, Duan,
& Bryde, 2015), melhorar a satde de usuarios, servir de alternativa de recreagéo, permitir maior liberdade no
deslocamento (Jacobsen, 2003; Winters, Teschke, Brauer, & Fuller, 2016) — ainda carece de melhor
compreensdo de particularidades sociais e infraestrturuais de diferentes contextos urbanos. Nesse sentido,
objetivo do presente é delinear o contexto da ciclomobilidade de grandes cidades lationoamericas e
compreender como 6rgdos e entidades publicas municipais responsaveis por politicas publicas de Curitiba
associam a mobilidade urbana cicloinclusiva e atividades cicloturisticas.

O estudo se justifica por Curitiba, apesar de possuir um sistema de transporte modelar para muitas cidades
brasileiras e estrangeiras, ainda apresentar problemas para utilizar bicicletas no sistema de mobilidade urbana,
como atestam, por exemplo, os estudos de Duarte et. al. (2014), Rios et. Al. (2015) Andrade et. al. (2016). A
investigacdo pode contribuir para (i) explicitar a trajetdria histérica da relacédo entre discursos de politicos e a
eficiéncia na formacéo e utilizacdo da infraestrutura cicloviaria da cidade, (ii) identificar como a mobilizagao
social e érgaos setoriais influenciam politicas publicas cicloinclusivas de atividades cicloturisticas, e para (iii)
compreender porque Curitiba possui um baixo nimero de usuarios de bicicletas.

1. Gestado e governanca urbana

A busca global de melhores padrdes de gestdo urbana (Stubbs, Lemon, & Longhurst, 2000; Wong, Tang, &
van Horen, 2006; Dijk, 2007; Baclija, 2013; Zamani, Shali, Miralanaq, & Hadi, 2014) também se destaca nas
agendas dos governos de Africa, Asia e América Latina (Campbell & Fuhr, 2004; Duarte & Frey, 2008; Rosa,
Procopiuck, & Frey, 2016), mesmo que ainda existam limitacBes para os projetos urbanos e a gestéo politica
das cidades resolverem graves problemas que persistem nas cidades. Surgem, entretanto, perspectivas
promissoras para reduzi-los quando os governos agem procurando compreender a situacdo contextual
cambiante e, em funcao disso, se ajustarem a forgas sociais locais para elevar a eficiéncia das cidades para
melhorar a qualidade de vida das pessoas (Hernandez, 2004, p. 327).

Nesse contexto, grandes cidades latino-americanas, como Bogota e Buenos Aires e algumas cidades do Brasil
e México, avancam para a descentralizacdo politica, a participacdo dos cidadaos e a autonomia local. Isso tem
incentivado a formacao de aliangas estratégicas para o desenvolvimento de macroprojetos para formar novas
bases econdmicas, de infraestrutura, de qualidade de vida, de integracdo social e de governanca urbana
(Febres-Cordero, 2011, p. 185). E um ambiente em que o ato de governar tende a ocorrer em meio a relacdes
mutuamente constitutivas, condicionado pela identidade sociocultural da cidade e associada com préticas, lutas
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e oportunidades originadas da vida social cotidiana (Mccann, 2017). Essa forma interativa de conduzir
interesses publicos tem se tornado fértil para a formacado de arranjos de governanga urbana societal, como
expressdo inovadora para a estruturacéo e organizagdo de fungfes publicas e privadas emergentes de valores
especificos de agrupamentos humanos relativamente autbnomos e implexos em contextos urbanos para
identificar e encaminhar democraticamente politicas publicas para solugéo de problemas coletivos de qualidade
de vida nas cidades.

A perspectiva da governanca urbana societal esta estreitamente vinculada a concepcéo de governanca de Jan
Kooiman (2005), ou seja, sobre amplas tendéncias sociais pautadas em processos de diferenciacéo e
integrac@o. Esses processos resultam da ampliacdo de cadeias de interdependéncia institucionalizadas para
dar suporte a atuacdo de um grande niumero de agentes sociopoliticos em crescente interagdo. Essa interacao
ocorre em contextos em que as classicas divisdes entre interesses publicos e privados se tornam indefinidas.
E, portanto, esperado que ocorram mudancas profundas nos papeis dos governos para que passem a cooperar
com outros atores sociais, tornando obsoletas as tradicionais intervengdes governamentais (Kooiman, 2005,
pp. 57-58). Quando se trata da governanca urbana societal, hd ainda aproximac¢éo da concep¢éo de Kooiman
e Vliet (2000), no sentido da dependéncia de formag&o de um autogovernos locais e com forte capacidade de
mobilizagdo social. Nesses autogovernos, os atores, representando de diferenciados grupos sociais, ou mesmo
de setores tradicionais da sociedade, encontram espac¢os inovadores para interagir para resolucdo de
problemas, criacao oportunidades e formacéo de arranjos institucionais para fazé-los.

A gestéo urbana tem, portanto, um carater fundamentalmente sociopolitico que busca coeréncia, racionalidade
e criatividade em politicas publicas inovadoras para gerar e direcionar impactos para a cidade como um todo
(Febres-Cordero, 2011). Além disso, a gestdo urbana tem como fungéo fundamental a criagdo de equilibrio
entre a fragil coexisténcia do desenvolvimento social, econdmico e ambiental. Esse equilibrio pode ser obtido
por meio de cinco dimensfes: a descentralizacdo, participacdo, gestdo autbnoma, desenvolvimento
sustentavel e competitividade da cidade (Baclija, 2010). Essa atuagédo multifacetada visa coordenar e integrar
acOes publicas e privadas para tornar a cidade mais competitiva, equitativa e sustentavel a partir da resolucao
de problemas urbanos de modo integrado (Dijk, 2007). Nessa perspectiva, o conceito de gestao apareceu na
década de 1990, como uma abordagem que pretende dar conta das transformacg@es de variados assuntos com
uma incidéncia publica de qualidade e especificamente nas politicas publicas urbanas conduzidas mais
democraticamente (Vasquez Cardenas, 2013, p. 220).

2. Curitiba no contexto das politicas publicas cicloinclusivas na América Latina

No campo politico brasileiro, a Constituicdo Federal de 1988, ao atribuir competéncia especifica para a Unido
estabelecer diretrizes para os transportes urbanos (art. 21, inc. XX) e atribuir a execucao da politica de
desenvolvimento urbano para os municipios, mas a partir de diretrizes especificadas em lei (art. 182), abriu
caminhos para a promulgacéo da Lei Federal 12.587, em 13/04/2012. Esta lei instituiu a Politica Nacional de
Mobilidade Urbana, que priorizou os modos ndo motorizados e do transporte publico coletivo em contextos
urbanos, estabeleceu padrées de emissao de poluentes, instituiu a gestdo democratica e o controle social do
planejamento e da avaliagcdo da politica de mobilidade. Isso fez com surgisse nos municipios a necessidade
de o gestor urbano “fazer seus planos, a sociedade civil participar e os operadores de direito fiscalizar o
processo” (ITDP, 2012). Mesmo antes de o Estado brasileiro passar a orientar politicas pUblicas por meio de
lei especifica, 0 uso da bicicleta no Brasil vinha ganhando relevancia desde a criagcao do Ministério das Cidades,
em 2003. Este ministério passou a impulsionar a insercao da bicicleta como alternativa importante para a
mobilidade urbana, como, por exemplo, realizando, em 2003, a primeira reuniao para obtencéo de informacdes
a partir de discussdes sobre uso da bicicleta no pais. Naquela reunido, procurou-se estimular a sociedade civil
para o desenvolvimento da politica cicloviaria e sua inser¢éo social (Xavier, 2007, pp. 130-131; Ferro, 2013).

Em avaliacéo realizada em 2007 pelo Ministério das Cidades foi constatado que a maioria dos deslocamentos
urbanos era realizada a pé e por meio de bicicletas nas cidades com menos de 50 mil habitantes, que
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representam mais de 90% do total das cidades brasileiras. Nessas cidades a bicicleta era o veiculo individual
mais utilizado concomitantemente com eventuais de linhas de transporte coletivo. Essas linhas operavam
normalmente em condi¢des precérias, frente a limitacdo da demanda pela baixa concentrada e as curtas
distancias de deslocamento (SNTMU, 2007, p. 22). Esse contexto de mobilidade urbana mudava quando se
tratava de grandes cidades que possuiam elevada oferta de transporte coletivo associada com a alta densidade
e maior agressividade do trafego de veiculos motorizados, bem como ao maior tempo despendido nos
deslocamentos diarios. Nesses grandes centros, as bicicletas eram mais presentes nas areas periféricas em
gue as condi¢bes precérias de mobilidade propiciadas pelos transportes coletivos se assemelhavam as
encontradas nas cidades médias (SNTMU, 2007, p. 22).

Em perspectiva mais promissora para o modal bicicleta, em 2015 um estudo patrocinado pelo Banco
Interamericano de Desenvolvimento (BID) nas cidades latino-americanas e Caribe constatou que o uso da
bicicleta como meio de transporte urbano vem crescendo significativamente. Esse crescimento tem contribuido
para melhorar a mobilidade, a equidade e 0 acesso a oportunidades socioeconémicas pelos cidadaos. No caso
das cidades, o0 uso da bicicleta pode elevar a competitividade e configura uma alternativa importante para
reduzir problemas de congestionamento do trafego, da ma qualidade do ar e das emissdes de gases
responsaveis pelas mudancas climaticas. Entretanto, a materializacdo desses beneficios nas cidades depende
de dotacao de infraestrutura cicloviaria, participagdo dos moradores locais na formulacéo de politicas publicas
gue incentivem, regulem e oferecam informacfes necessarias para monitorar o desempenho do uso desse
modal (Rios Flores et al., 2015).

Os dados obtidos no estudo de Rios Flores et al. (2015), quando associados com a densidade demografica
demonstram, conforme Gréfico 1, que cidades de baixa densidade tendem a ter maior nimero de viagens de
bicicleta. Isso pode estar associado a maior ou menor disponibilidade de transporte coletivo de qualidade ou,
ainda, ao menor risco gerado para os usuarios de bicicleta pelo transito motorizado. No que diz respeito a
avaliacdo da eficiéncia da utilizacdo de infraestruturas cicloviarias, tal grafico mostra que as variaveis
densidade demografica e extensao da estrutura cicloviaria podem se mostrar como indicadores importantes
para avaliar o resultado percentual de viagens realizadas.
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A classificacdo mostrada no Gréfico 1 sugere, por um lado, que um maior o nimero de viagens em menor
infraestrutura pode ser um bom indicador da intensidade com que tal infraestrutura cicloviaria é utilizada. Por
outro lado, em grande parte das cidades, o maior nimero de viagens com menor densidade demografica pode
indicar que a utilizagdo da infraestrutura cicloviaria pode se mostrar mais competitiva em termos de beneficios
para os usuarios em relacéo ao transporte publico motorizado. De acordo com Grafico 1, Curitiba tem menor
eficiéncia da infraestrutura cicloviaria quando comparada com outras op¢des de mobilidade urbana. A partir do
contexto que demonstra a importancia da utilizacdo do modal bicicleta em cidades latino-americanas € que
procura-se conhecer mais profundamente como a cidade de Curitiba tem conduzido suas politicas publicas,
bem como os seus sistemas de governanca e de gestdo urbana tém se comportado. Essa discussdo é
importante porque, no caso de Curitiba, ha duas frentes para avancar: () politicas publicas que busquem
intensificar a utilizac@o da infraestrutura existente e (Il) politicas publicas que visem ampliar extenséo de tal
infraestrutura. Dentre as duas, conforme mostra o Gréfico 1, em tese, seriam mais eficientes politicas publicas
para motivar que tal infraestrutura seja utilizada mais intensamente em termo de propor¢cdo em relacdo ao
namero total de viagens na cidade.

3. Metodologia

O corpus de analise foi formado por uma base documental (Fase 1) obtida no Instituto de Pesquisa e
Planejamento Urbano de Curitiba (IPPUC) e por um conjunto de entrevistas em profundidade (Fase II)
realizadas durante os meses de novembro e dezembro do ano 2016. As entrevistas foram realizadas com
representantes de areas técnicas dos seguintes érgaos da Prefeitura Municipal de Curitiba: area de Mobilidade
Urbana da Secretaria Municipal de Transporte (SETRAN); area de Ciclo Mobilidade do Instituto de
Planejamento e Pesquisa de Curitiba; area de relagdes publicas e de turismo do Instituto Municipal de Turismo
(IMT), e do programa Ciclolazer da Secretaria Municipal de Esporte, Lazer e Juventude (SMELJ). Durante a
entrevista procurou-se confrontar ou confirmar informacBes obtidas de uns entrevistados em relacdo as
declaracdes de outros.

4. Apresentacdao e analise dos resultados

A apresentacao e analise dos resultados ocorrem em dois momentos nas sec¢des que seguem. Primeiro, foi
reconstruida a trajetéria histérica da politica publica de ciclomobilidade de Curitiba a partir da analise
documental. No segundo, tendo como base as entrevistas em profundidade, foram tratadas as relacdes
intersetoriais a partir das quais instituicdes e 6rgaos publicos municipais de Curitiba se articulam para viabilizar
politicas publicas de ciclomobilidade, com foco voltado para atividades de cicloturismo urbano.

4.1. Histérico do desenvolvimento da formacao da infraestrutura cicloviaria de Curitiba

O primeiro estudo sobre utilizagao da bicicleta como meio de transporte urbano para Curitiba foi realizado em
1977, intitulado como “Planejamento cicloviario: uma politica para bicicletas”. Comecava-se, entéo, a “integrar
a bicicleta no planejamento do sistema viario de Curitiba [...]. A classe operaria (...) representajva] a maioria
dos usuarios de bicicleta” (IPPUC, 1977, p. 1) e, por isso, procurava-se viabilizar o deslocamento
principalmente para nova Cidade Industrial. A estimativa foi de que existiam 112.000 bicicletas, que resultaram
do incremento anual de 10.000 bicicletas desde 1963. A maior parte dos compradores de bicicletas pertencia
a classes média e as utilizava para principalmente para fins de lazer. Também foi constatado que o comprador
de baixa renda s6 comprava a bicicleta quando tinha certeza de de o investimento seria imediatamente
amortizado com a reducao dos gastos em transporte. O estudo revelou que mais de 60% das familias possuiam
bicicletas e que havia tendéncias de elevagédo de tal porcentual. A concluséao foi de que, se o sistema cicloviario
fosse lancado e devidamente promovido, seria possivel levar as ruas da cidade uma grande frota inativa de
bicicletas (IPPUC, 1977).
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Em 1995, foi publicado o trabalho chamado “Estudo preliminar sobre o perfil do ciclista da rede de ciclovias de
Curitiba”, que resultou da aplicagdo de 3.758 questionérios. Existiam, entdo, 85,33 km de ciclovias para fins de
laser e de transporte de trabalhadores urbanos. A intencéo era de, a médio prazo, ampliar a ciclovias para
150km. A avalicdo da rede de ciclovias ocorreu sob o ponto de vista dos usuérios. A intencdo era estabelecer
diretrizes para consolidar a politica publica de planejamento cicloviario para lazer e para a integracdo como
transporte alternativo ao sistema de transporte da cidade. Os resultados confirmaram a previsdo de 1977 de
gue 60% das familias curitibanas possuiam bicicleta. Foi constatado que, em dias Uteis da semana, 51% dos
usuarios tinham renda igual ou menor a 3 salarios minimos. Entre os usuarios de final de semana, 70% tinham
renda superior a trés salarios minimos, possuiam o maior nimero de bicicletas e moravam na regido central
da cidade. Durante os dias de semana, o0s destinos eram regides com concentragdo de prestacado de servi¢os
e de comércio e industrias. Nos finais de semana, os destinos eram os bosques, parques e pracas publicas
(IPPUC, 1995).

Em 2008, quando se executava um embrionario Plano Diretor de Ciclovias, Curitiba contava com 116km de
ciclovias (81km de ciclovias em calcadas compartilhadas e 35 km de ciclovias exclusivas). Naquela época era
projetada a ampliagdo de mais 22,5km na malha total. Essa malha chegaria, portanto, a 138,5km (PMC, 2008,
p. 23). A relativamente pouca expressividade da ampliacdo da infraestrutura cicloviaria com base em acdes
planejadas internamente ao poder piblico comecgou a ser contestada a partir de 2005, com o surgimento de
movimentos de ciclistas. Esses movimentos culminaram, por exemplo, com a fundacdo, em 2011, da
Associacgdo de Ciclistas do Alto Iguacu (Ciclolguagu), que é uma organizacao sem fins lucrativos para fomento
da cultura da bicicleta como meio de transporte em Curitiba e regido metropolitana. Um momento marcante de
embates entre ciclistas e a Prefeitura Municipal pode ser ilustrado com o seguinte relato: em “[...] 22 de
setembro de 2007, um grupo de ciclistas fez a primeira ciclofaixa de Curitiba, a ciclofaixa pirata da Augusto
Stresser, ciclofaixa clandestina. Ela foi objeto de um processo administrativo da Prefeitura por crime ambiental,
por pichacéo [...] e fizemos uma festa para arrecadar o valor da multa por crime ambiental” (Nataraj, 2014, p.
5). Afinalidade desse protesto foi “mostrar para 0s gestores a importancia do planejamento da bicicleta na rede
de transporte da cidade” (Idem).

Quanto & atuacéo unilateral do poder publico municipal expresso no discurso histdrico sobre o transporte
coletivo de Curitiba, também passou a ser recentemente objeto de contestagdes, como as que seguem: “a
mobilidade ndo motorizada jamais se viu favorecida nos eixos estruturais, [0 planejamento] favoreceu o
transporte coletivo, o progresso industrial da Volvo com certeza, mas néo a bicicleta. Nos eixos estruturais ndo
h& espaco para bicicleta e ndo ha espaco para o pedestre. [...] “As calgadas tém oitenta centimetros, um metro”
(Jaruga, 2014, p. 8). De acordo com contetdo do Plano Cicloviario de Curitiba 2013 (PMC, 2016), que procurou
incorporar as discussdes promovidas por movimentos de ciclistas, a previsdo era que, em 2016, Curitiba
passaria de 127km para 300 km de vias ciclaveis. Com a expanséo seriam criados 90km de ciclorotas (vias de
trafego comum e de baixo movimento, com sinalizacdo horizontal e vertical para indicar a presenca de ciclistas
e obrigar os motoristas a dirigir com menor velocidade), 80 km de vias calmas (com velocidade maxima para
veiculos motorizados reduzida e com circulacao de ciclistas em areas demarcadas) e 130km com vias ciclaveis
(ciclofaixas e passeios compartilhados entre pedestres e ciclistas).

4.2. Lacunas entre discurso e préatica na formagao da infraestrutura cicloviaria

Considerando os dados apresentados e discutidos até este ponto, o Gréafico 2 demonstra o crescimento médio
anual real infraestrutura cicloviaria de Curitiba. De 1983 a 1993, o crescimento foi de 4,3%; de 1993 a 1995 de
11,2%; de 1995 a 2008 de 2,4%; de 2008 a 2013 de 1,8%; e de 2013 a 2016 de 15,4%. A taxa média anual
desse crescimento entre 1983 e 2016 foi de 4,5%. O Grafico 2 apresenta os valores absolutos que deram
origem a esses percentuais de crescimento.

SIHUXI This work is licensed under a Creative Commons License CC BY-NC-ND 4.0



http://creativecommons.org/licenses/by-nc-nd/4.0/

¥ | seminario
internacional
de investigacion
en urbanismo barcelona|santiago de cf e junio 2019

350,00
300,00 °
/2013
/300,00
250,00 #
!I
!
,
200,00 #
’
.. J 2016
B 1993 e /2008 195,00
- 174,00 b ~muag 13850
150,00 2013
100,00 127,00
s 116,00
50,00 1993 8533
1983 69.00
45,50
1980 1985 1990 1995 2000 2005 2010 2015 2020

=@ Crescimento Real = ==@== Crescimento Projetado

Grafico 2 - Comparativo entre crescimento real e projetado da infraestrutura cicloviaria de Curitiba (1983-2016)

No Gréfico 2 sdo mostradas também as previsdes trazidas nos planos para expansdo da infraestrutura
cicloviaria. Considerando a relac@o entre previsdo e efetiva implementacédo de infraestrutura cicliviaria em
Curitiba, o alcance das metas para o periodo 1993 e 1995 foi de apenas 49%, de 1995 a 2008 de 77%, de
2008 a 2013 de 92% e de 2013 a 2016 de 65%. A excecdo do periodo de 2008 a 2013, os dados evidenciam
qgue, historicamente, sempre houve um superdimensionamento dos planejadores da cidade sobre as
possibilidades reais de crescimento da infraestrutura cicloviaria. Sobre os planos de expansao, o coordenador
do Plano Cicloviario de Curitiba, vinculado ao IPPUC, expressando uma possivel explicagdo sobre essas
lacunas histéricas entre o planejado e o executado, afirmava que “Eu sempre digo isso, meta € uma coisa para
perseguirmos, ela ndo depende as vezes s6 de um gestor ou de uma pessoa, caso consigamos atingir é uma
maravilha, é formidavel” [...] “Caso contrério, estamos ha previsdo e nos obrigamos a corrigir nimeros e rumos.
Os trezentos quildmetros é uma meta. Meta € isso, meta € um anseio, uma vontade, nés fazemos tudo para
poder chegar 14, mas se ndo conseguirmos vamos corrigir rumos ou passar um pouco para adiante, isso ndo
€ uma camisa de forca” (Miranda, 2014, p. 10).

4.3. A articulagdo entre 6rgdos publicos para o desenvolvimento do cicloturismo

O cicloturismo é uma das possibilidades de tornar a cidade mais atrativa turisticamente e, ao mesmo tempo,
de incentivar a cultura da utilizag&o da bicicleta na cidade. Essa politica de incentivo, se devidamente articulada
e por meio de acdes concretas para reduzir 0s riscos para ciclistas na cidade, poderia ser um dos meios de
melhorar o indice de utilizacdo da infraestrutura ciclviaria existente. Essa infraestrutura tem sido, pois,
subutilizada quando comparada com outras cidades (vide, por exemplo, o Grafico 1). Nesse sentido, por meio
de entrevistas, procurou-se compreender como estavam estruturadas as politicas publicas

e o0s sistemas de gestédo urbana encarregados de fomentar conjunta e articuladamente as atividades turisticas
associadas com a utilizacdo da bicicleta em Curitiba. A SETRAN relatou que, em relagdo a area do cicloturismo,
possuia aproximac¢do com Instituto Municipal de Turismo (IMT) para prestacdo de apoio em iniciativas do
Instituto, o que se refletiu em algumas a¢bes concretas. Exemplos disso foram a criacdo conjunta das rotas
cicloturisticas Curta Curitiba, by Bike” e “Poty by Bike”. Essas rotas foram criadas para propiciar seguranca e
conforto para moradores locais e turistas (SETRAN). O IMT, por sua vez, confirmou essa aproximacao,
informando que a SETRAN também tinha uma funcdo importante como consultora normativa e no apoio
operacional para eventos realizados na cidade, ndo necessariamente na area do cicloturismo. Existia também
um projeto de cicloturismo em desenvolvimento pelas duas instituicdes para integrar municipios da Regiao
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Metropolitana de Curitiba (RMC). Quanto ao envolvimento de outras instituicdes nesse projeto, o IMT avaliou
gue havia nivel de articulagdo bastante baixo (IMT).

Quanto a conducéo de atividades conjuntas por gestores publicos e outros atores chaves para potencializar o
alcance de resultados satisfatorios para a cidade, a avaliacéo foi de que as articulacdes entre a SETRAN e o
IMT ainda nao eram suficientemente sdlidas. A comunicacao fluida e ativa era bastante deficiente entre tais a
agentes e atores para incentivar o uso da bicicleta, ndo somente como modal de transporte, mas também com
fins de lazer e turisticos. Da entrevista com o IPPUC foi evidenciado que ndo existiam articulagdes com a area
municipal de turismo que permitissem o desenvolvimento de projetos de ciclomobilidade para o turismo.
Entretanto, houve reconhecimento de que seriam pertinentes e necessarias articulagdes mais efetivas com o
IMT para obtencado de resultados préaticos na area do cicloturismo. Havia, por exemplo, espacos para maior
proximidade da relacdo entre a bicicleta e o turismo pela existéncia do projeto Circuito Interparques (IPPUC).
O IMT exemplificou a existéncia de vinculos com IPPUC por meio de uma ag¢éo especifica desenvolvida para
a formulagéo de um mapa turistico para a cidade. Na criacdo desse mapa pretendia-se incorporar as ciclovias
existentes. Entre essas duas instituicdes foi possivel observar lagos relacionais ainda bastante frageis quando
se considerou a dimensé&o das acdes concretas desenvolvidas, principalmente pela informalidade como eram
tratadas. As acBes se mostraram bastante limitadas e o nivel de vinculo e o trabalho conjunto na politica publica
ciclo inclusiva era relativamente segregado. Quando ocorriam, as a¢fes tendiam a ser pontuais e voltadas
mais para ajustar questdes de cunho burocratico em projetos do que para estabelecer diretrizes ou intercambio
de recursos mais amplos.

De modo geral, quanto ao cicloturismo, ndo foi possivel constatar acBes com articulacdes sélidas entre a
SETRAN, o IPPUC e o IMT. As relacdes envolvendo essas trés organizagfes foram caracterizadas mais por
manifestacdo de acdes futuras do que demonstracao de resultados concretos. Nesse conjunto de organizacdes
publicas, o cicloturismo urbano néo foi identificado no planejamento de diretrizes ou agées como elemento que
pudesse contribuir para a dinamizacao da atividade turistica na cidade. Em relacdo ao Conselho Municipal de
Turismo de Curitiba (COMTUR), no IMT a avaliagdo era de que, apesar de ambos fazerem parte da area de
turismo no municipio, ndo existia parceria sélida entre as duas organizacdes. As relaces eram estabelecidas
normalmente com base na troca de relatdrios, em acgdes de fiscaliza¢des e na definicdo de algumas diretrizes
e normas de trabalho para o IMT, sem, portanto, uma participacdo mais efetiva na realizacdo dos projetos
(IMT). Considerando que a gestdo urbana depende de acdes e decisdes

da municipalidade que, de forma direta ou indireta, possam transformar o espaco local e impactar na vida dos
moradores e usuarios, a relacdo entre esses dois 6rgédos pareceu ainda bastante distante disso. Portanto,
ainda eram bastante incipientes os esfor¢cos para que se conseguissem intera¢cdes com solidez suficiente para
gue pudessem incentivar a atividade do cicloturismo urbano em Curitiba.

Conclusao

Avancos do entendimento sobre a importancia de perspectivas como a governanca urbana societal estao
abrindo espacos para a insercdo da gestdo urbana como meio de articulacdo entre entes publicos, privados e
do terceiro setor para formulagéo de politicas publicas e sua execugdo por meio de leis, programas, projetos e
acOes, considerando impactos ambiental, social e econémicos no desenvolvimento local. Na presente
investigacgao ficou evidenciado que as instituicdes publicas precisam criar mecanismos de incentivo ao trabalho
articulado entre as suas funcfes, bem como para que 0s 6rgdos se tornem mais permeaveis a influéncias de
atores sociopoliticos externos (moradores, ativistas, organizacdes da sociedade civil, empresas etc.)
interessados em contribuir como o desenvolvimento mais sustentavel da cidade. Os resultados da analise
documental indicam que, nesse sentido, houve inovagdes para a cidade quando o poder publico se abriu para
se integrar a um sistema de governanca societal que se formou durante a tramitacao para aprovacao do novo
plano Diretor de Curitiba. No sistema interno de gestdo, que poderia ter influéncias na politica publica de
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cicloturismo urbano, os resultados das entrevistas indicam a necessidade de reformulacdo do modo de trabalho
entre as instituicbes para viabilizar iniciativas intersetoriais. Esse seria um dos meios para colocar as atividades
ciclisticas como estratégicas para o turismo local. Além do turismo, a viabilizagdo da utilizagédo de bicicletas
poderia se constituir em op¢do ambientalmente eficiente de transporte urbano mais sustentavel. Entretanto,
historicamente em Curitiba, nos poucos momentos que pareceu ter sido priorizado, o modal bicicleta foi
colocado como meio para suprir insuficiéncias do sistema de transporte coletivo por 6nibus ou, ainda, para
trabalhadores de baixa renda para os quais o valor das passagens eram limitantes para a sua mobilidade na
cidade.

A articulacdo de drgdos e instituicdes e desses com outros atores do sistema de governanca urbana societal
de Curitiba é bastante baixa. Os érgéos publicos, por consequéncia, tendem a trabalhar mais setorialmente.
Entre orgaos e instituicdes publicas, organizacdes da sociedade civil organizada e com o Poder Publico local
(Executivo e Legislativo), a articulagdo é mais sustentada por questdes ideoldgicas do que praticas. Apesar
disso, nos ultimos anos foi conseguido a insercdo das atividades ciclovidrias em instrumentos importantes de
planejamento urbano, como o novo Plano Diretor da cidade. Nesse plano, a bicicleta tem como desafio passar
da viséo classica de transporte alternativo de deslocamento de méo de obra e de meio de lazer em finais de
semana para se colocar com elemento importante para mobilidade urbana e para atividades turisticas.
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