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RESUMO

A mobilidade urbana tem sido estudada por governos e especialistas, na busca por solugdes
que amenizem os problemas causados por um planejamento equivocado que beneficia
automéveis em detrimento do pedestre, do transporte de massas ou de veiculos nao
motorizados, como é o caso da bicicleta. O Sistema de Bicicletas Compartilhadas (SBC),
hoje disponivel em sua quarta geracdo desde que foi criado e presente em todos o0s
continentes do mundo, surgiu como uma alternativa ao deslocamento eficiente, saudavel e
sustentavel. N&o é diferente na Regido Metropolitana do Recife (RMR), onde a populagédo
conta com o sistema Bike PE, criado em 2013 e atualmente com suas 90 estaces e 900
bicicletas. Dessa forma, essa pesquisa tem como objetivo geral analisar a implementacéo das
estacbes do SBC na RMR, sob a perspectiva da governanga publica. Para atingir esse
objetivo, foi realizado um estudo de caso descritivo, de abordagem qualitativa. Os dados
foram coletados por meio de pesquisa documental, como editais de chamamento publico,
termos de cooperacdo, contratos, termos de referéncia, atas de reunides, pedidos de
informacdo e entrevistas semiestruturadas com 8 agentes, entre publicos e privados, de
organizacgdes que participaram da implementacéo das estagdes do SBC, incluindo associacéo
de ciclistas. Apos a fase de coleta, os dados foram analisados por meio da analise de
conteddo, utilizando o software Atlas.ti. Os resultados apontaram que os critérios escolhidos
para 0 SBC Bike PE foram a densidade demografica, concentrando a maioria das estagdes no
centro da cidade e a partir dai considerando uma densidade de 300 a 600 m por estacdo,
pontos turisticos/orla das praias e o custo do sistema para o patrocinador. Assim, verificamos
que os critérios de localizacdo da literatura técnica foram parcialmente observados. Em suma,
concluimos que a limitacdo financeira por parte do patrocinador e a falta de subsidio publico
impedem a expansdo do programa e enfraquecem o potencial de intermodalidade com o
transporte publico. Além disso, o estudo revela deficiéncias no cumprimento dos principios
de governancga publica, que poderiam contribuir para a eficacia e aceitacdo do SBC pela
populacéo.

Palavras-chave: Sistema de Bicicletas Compartilhadas. Mobilidade Urbana. Governanga.
Bike PE.



ABSTRACT

Urban mobility has been studied by governments and experts in search of solutions to
alleviate the problems caused by misguided planning that favors automobiles to the detriment
of pedestrians, mass transit, or non-motorized vehicles, such as bicycles. The Bicycle Sharing
System (SBC), now in its fourth generation since its creation and present on all continents of
the world, emerged as an alternative for efficient, healthy, and sustainable transportation. This
is no different in the Metropolitan Region of Recife (RMR), where the population relies on
the Bike PE system, created in 2013 and currently with 90 stations and 900 bicycles. Thus,
the general objective of this research is to analyze the implementation of SBC stations in the
RMR, from the perspective of public governance. To achieve this objective, a descriptive case
study was conducted with a qualitative approach. Data were collected through documentary
research, such as public notices, cooperation agreements, contracts, terms of reference,
meeting minutes, requests for information and semi-structured interviews with 8 public and
private agents from organizations that participated in the implementation of the SBC stations,
including cycling associations. After the collection phase, the data were analyzed through
content analysis, using the Atlas.ti software. The results indicated that the criteria chosen for
the SBC Bike PE were population density, concentrating most of the stations in the city center
and from there considering a density of 300 to 600 m per station, tourist attractions/beachfront
and the cost of the system for the sponsor. Thus, we verified that the location criteria of the
technical literature were partially observed. In summary, we conclude that the financial
limitation on the part of the sponsor and the lack of public subsidy prevent the expansion of
the program and weaken the potential for intermodality with public transportation.
Furthermore, the study reveals deficiencies in compliance with public governance principles,

which could contribute to the effectiveness and acceptance of the SBC by the population.

Keywords: Bicycle Sharing System. Urban Mobility. Governance. Bike PE.
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1 INTRODUCAO

Um dos principais desafios da sociedade moderna é a mobilidade urbana. Tema
por vezes recorrente, a mobilidade urbana refere-se a condicdo em que se realizam o0s
deslocamentos de pessoas e cargas no espago urbano (Brasil, 2012), sendo um aspecto
relevante pois influencia a qualidade de vida, a sustentabilidade ambiental, o desenvolvimento
econémico e a equidade social. Com a concentracdo de pessoas nos polos urbanos, surgem
diversos problemas, principalmente com a locomogdo. Como grandes centros demogréaficos
que sdo, onde diversas atividades e deslocamentos ocorrem, as cidades sdo consideradas
organismos vivos e mutaveis e, dessa forma, necessitam de renovagdes em suas diretrizes que
assimilem suas mudancas evolutivas. No entanto, € preciso repensar esse crescimento,
entendendo a caréncia de planejamento urbano, que inclui a tematica da mobilidade
(Luccarelli, 2021).

Nessa seara, 0 processo de urbanizacdo deve ser analisado, pois levou pessoas a se
estabelecerem em areas urbanas cada vez maiores, onde passaram a depender de transporte
publico regular, devido as grandes distancias (Vasconcellos, 2014). Na visdo de Barbosa
(2022, p. 47), “Grande parte das cidades brasileiras passou por um processo de urbanizagao
acelerado e desordenado, o que resultou na dificuldade de atendimento aos deslocamentos
diarios, com grandes distancias a serem percorridas.” Apesar das transformacdes e dos
desafios que surgiram, é urgente um planejamento urbano focado na melhoria da gestdo das
cidades. Acdes imediatas devem ser tomadas para que as cidades sejam verdadeiramente
voltadas para as pessoas e que, na pratica, resultem em uma vida mais saudavel para a
populacdo (Sehn; Mangan, 2020).

Historicamente, a infraestrutura urbana foi pensada apenas para beneficiar as
necessidades de veiculos automotores, reduzindo espacos publicos de convivéncia e beneficio
para a populacdo (Santos; Santos, 2022). As prioridades foram invertidas e a “carrocracia”1
parece ter dominado a mentalidade social, na qual as pessoas sdo estimuladas a possuir seu
proprio veiculo para deslocamento, aumentando ainda mais o problema de mobilidade. No
aspecto da coletividade, o automével foi posicionado como um componente central no

planejamento urbano moderno (Rosin; Leite, 2019).

1Eum regime que produz diferenciagdes radicais nos sujeitos da cidade, na prépria cidade enquanto sujeito, nos territérios, nos automobilistas, em nosso inconsciente e
subjetividades. Enquanto regime despético e motor fundamental do capitalismo, é a partir de violéncias e em detrimento de outras formas de locomog&o que devemos pensar
a resisténcia a carrocracia, vislumbrando a reinvencéo da cidade, enquanto ponto de desenvolvimento, acolhimento e exercicios de subjetividades maltiplas, sem que hajam

territérios proibidos (Tr6i, 2018, p. 5).
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Para DaMatta (2010), enfrentamos desafios em contextos onde as relagdes sociais
(ou as circunstancias) se baseiam em uma estrutura horizontal, caracterizada principalmente
pela igualdade entre todos em relagdo uns aos outros ou a algo em comum. Adotamos a
individualizacdo dos meios de transporte focando exclusivamente em sua dimensdo pessoal,
negligenciando as regras e exigéncias coletivas. Essa escolha refletiu na crise da mobilidade
urbana, piorando em nosso pais na virada do século 21, quando a maior parte da populagéo
brasileira passou a usar o transporte individual motorizado, paralelamente ao agravamento da
crise fiscal e o subinvestimento no transporte coletivo (CNI, 2023).

Como alternativa ao agravamento da crise da (i)mobilidade (Silva, 2017) urbana e
um desenvolvimento mais sustentavel nesse setor, Silva (2013) cita quatro estratégias que
considera imprescindiveis: 1) promover a intermodalidade, com uma eficiente integragdo
funcional e tarifaria entre os modos de transporte disponiveis; 2) favorecer uma reparticéo
mais amiga do ambiente, com priorizacdo do transporte coletivo, a pé e de bicicleta; 3)
melhorar as condigdes de seguranca e fluidez do trafego; e 4) articular transportes e usos do
solo, atuando igualmente ao nivel de urbanismo e ordenamento do territorio.

Dentre as estratégias citadas, a intermodalidade merece aqui o0 seu destaque.
Consoante Crainic e Kim (2007, p. 467), a intermodalidade pode ser definida como
“transporte de uma pessoa ou carga desde sua origem até seu destino por uma sequéncia de
pelo menos dois modais de transporte, sendo a transferéncia de um modo para outro realizada
em um terminal intermodal”. Ela ¢ desenvolvida a partir de trés motores: usuarios, integragao
e tecnologia (European Comission, 2011). Para Correia (2017), a qualidade da conexéo
intermodal passa pelos critérios fisico, tecnoldgico, conforto, bilhetes e bem-estar. Incentivar
0 deslocamento intermodal é uma realidade necesséaria para uma mobilidade mais sustentavel,
com a utilizacdo organizada dos espacos publicos, a preservacdo dos recursos naturais e a
reducdo de poluentes (Ribeiro Neto; Maia, 2021).

Uma das possibilidades existentes para contribuir com o sistema intermodal, a
qual ja tem destaque em algumas cidades, a exemplo de Amsterdd e Copenhague (Gehl, 2015;
Silva, 2017), e que vem ganhando espaco nos debates publicos sobre o tema, € a bicicleta,
foco deste trabalho. Entretanto, considera-se que um dos desafios do transporte urbano
moderno € a integracdo entre a bicicleta e o transporte coletivo de massa, pois sao necessarios
tantos recursos financeiros quanto mudancas operacionais nos sistemas ja existentes (Brasil,
2007).

Meio de transporte ndo motorizado considerado de baixo custo se comparado ao

de possuir um veiculo, a bicicleta ndo precisa de combustivel, ndo paga imposto, sua
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manutencdo tem valores madicos, reduz o congestionamento, a emissdo de poluentes e 0s
gastos com saude (Pazos, 2007; ITDP, 2017). Como ja apontava o Ministério das Cidades, “a
inclusdo da bicicleta nos deslocamentos urbanos deve ser considerada elemento fundamental
para a implantacdo do conceito de Mobilidade Urbana para construcdo de cidades
sustentaveis (...)” (Brasil, 2007, p. 8).

A ciclomobilidade tem destaque, inclusive, nas politicas de mobilidade das
cidades, conforme consta na Politica Nacional de Mobilidade Urbana — PNMU, a partir da
Lei n.° 12.587/12, ao definir em suas diretrizes o foco no transporte ndo motorizado. A
promogdo desse modal tem o poder de transformar as ruas em termos de acessibilidade e
adaptacdo a outros usos e é um importante instrumento para alcangar os objetivos previstos
por essa politica nacional (Bike Anjo et al., 2016). No entanto, para chegar a tal ponto, é
necessario que cada vez mais politicas cicloviarias nacionais que promovam o0 uso da bicicleta
como alternativa viavel de transporte sejam colocadas em préatica, como exemplo mais
investimentos em infraestrutura cicloviaria, para que cada vez mais o cidad&o se sinta seguro
e confortavel para utilizagdo desse modal (Pazos, 2007).

A formulacdo dessas politicas cicloviarias, especificamente na PNMU, trouxe
uma novidade. A lei assegura instrumentos de participacdo da sociedade civil para
desenvolvimento dos planos para a construcdo de cidades mais inclusivas e democraticas,
utilizando, assim, préticas de governanca publica (Neves, 2019). Segundo Frey (2007), a ideia
de governanca surge a partir do reconhecimento de ampliacdo do espaco dos atores sociais
envolvidos na gestdo publica, destacando uma nova tendéncia, especificamente a demanda de
mobilizacdo do conhecimento disponivel na sociedade em prol do melhor desempenho da
administracao e da democratizacdo dos processos de tomada de decisdes localis.

A governanga entdo, caracteriza-se como uma ferramenta para o enfrentamento de
problemas complexos, sob perspectiva participativa e democratica. A garantia de participacao
da sociedade civil nasce com a ligacdo entre as novas formas de regulacdo pos-burocrética do
estado e a microproducdo da cidade, consequéncia de métodos de acdo coletiva capazes de
criar espacos de novos ventos e emancipacdo democréatica (Ferrdo, 2015). Ainda conforme
Ferrdao (2015, p. 212), “a constru¢do de uma administragdo publica eficiente "p6s-burocratica”
baseou-se na adocdo de teorias entdo em emergéncia, como a nova gestdo publica, e de
praticas consideradas de referéncia, como a governancga”.

No quesito mobilidade urbana, a participacdo da populacdo nos processos
decisérios de definicdo dessas politicas é peca chave para a mudanca da cultura em relagdo ao

trénsito, ao sistema de transporte e & mobilidade ativa (Lima, 2019). A interacdo entre 0s
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atores sociais e as instituicdes tende a proporcionar uma boa governanga, mesmo perante 0s
desafios nessa area, mas que possivelmente podem ser resolvidos se encarados de forma
politica e ndo apenas técnica (Libardi, 2014). Na visao de Leite e Maia (2018), a mobilidade e
acessibilidade constam em qualquer agenda publica, devido a sua complexidade e desafios, e
fortalecer a governanca nessa area traria uma melhor interligacdo entre elas e as politicas
urbanas.

Governancga essa que é norteada, de acordo com Matias-Pereira (2010), tanto no
segmento privado como publico, pelos principios da transparéncia, equidade, cumprimento de
leis, prestacdo de contas (accountability) e conduta ética. Esse rol ndo é taxativo, como
veremos adiante. Esses principios, bem como algumas de suas diretrizes, surgem para atingir
aquela finalidade supra, como por exemplo: definir processos de decisdo transparentes,
considerar interesses, direitos e expectativas dos interessados nessas decisdes, monitorar o
desempenho e selecionar oportunidades de melhoria, implementar boas préaticas de
transparéncia e prestar contas as partes interessadas (TCU, 2021).

Ainda na seara das politicas, uma que vem ganhando forca para ajudar a enfrentar
esses desafios € o de Sistemas de Bicicletas Compartilhadas - SBC. Surgido na década de
1960, em Amsterdd/Holanda (Melo, 2013; ITDP 2014, 2017; Rabello, 2019), o sistema &
definido por pessoas retirando bicicletas em um ponto e devolvendo em outro, estimulando o
transporte por tracdo humana (ITDP, 2014). S&o dois os principais tipos: com estacdes fixas e
sem estacdo, também conhecidas como dockless. Sendo implementado da forma correta, o
sistema pode ser um importante aliado na atratividade da intermodalidade com o transporte
publico. Hoje podemos encontrar bicicletas compartilhadas em todos os continentes do
mundo espalhadas por diversas cidades e paises (ITDP, 2018). No panorama nacional, temos
um total de 1.066 estacdes, com 10.171 bicicletas espalhadas por 10 capitais (Mobilize, 2022).

Nesse sentido, um dos fatores que pode contribuir para o sucesso e eficiéncia do
sistema é a localizacdo das estacBes. Os critérios de localizacdo variam de acordo com as
caracteristicas e especificidades de cada cidade e sistema. Antes de sua implementacédo, o
planejamento do sistema sofre influéncia direta da area de cobertura e da populacdo a ser
atendida, as quais sdo calculadas antecipadamente e que estardo relacionadas ao niamero de
estacdes, posicoes e a quantidade de bicicletas disponibilizadas (ITDP, 2017).

Consoante o Guia Global de Desenho das Ruas (NACTO, 2018), as estacdes de
bicicletas compartilhadas devem mapear areas extensas e contiguas, que incluam zonas de
alta densidade demografica como destinos turisticos, centros comerciais e estacdes de

transporte coletivo, além de ficarem proximas a estrutura cicloviaria. Segundo este mesmo
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estudo, as estacOes ndo devem ter mais de 300 metros de distancia entre si. Essa distancia
pode variar até o raio de 500 metros, no caso das estacdes fixas ou obedecer ao limite
territorial do municipio no caso dos sistemas sem estacdes (ITDP, 2018).

Como ja citado anteriormente, em termos de intermodalidade o SBC é um grande
aliado nesse quesito. Ao se conectar a outros tipos de transporte, a bicicleta melhora a
acessibilidade ao transporte publico, agregando demanda, por possuir um uso mais flexivel
que o Onibus e 0 metr6 (Souza, 2011). De acordo com indicador, People Near Transit — PNT,
do ITDP, dentre as principais capitais do pais, apenas duas (Curitiba e Rio de Janeiro)
possuem mais de 20% da populagdo préxima as estacdes de transporte de média e alta
capacidade, com 32% e 35%, respectivamente (ITDP, 2021). A cidade do Recife, objeto deste
estudo, aparece com 17%. Esses dados ainda sdo considerados baixos, comparados a outras
cidades mundiais como Cidade do México (48%), Pequim (60%), Nova lorque (77%) e Paris
(100%) (ITDP, 2016). Ja com relagdo ao indicador People Near Bike Lanes - PNB, as cidades
de Fortaleza (51%) e Belem (31%) tém maior percentual da sua populagdo préximas a
ciclovias, enquanto Recife aparece com 30% (ITDP, 2021).

Conforme ressalta o ITDP (2021), o acesso da populagdo as oportunidades e
servicos da-se pela infraestrutura de transportes disponiveis territorialmente e, quando esta
encontra-se distribuida de forma desigual, tende a contribuir para o aumento da desigualdade
social nesses locais. O SBC viria para ampliar o acesso da populacdo aos outros meios de
locomocdo, ajudando na questdo da intermodalidade e mitigando assim essa desigualdade.
“Quando devidamente planejado, o deslocamento por bicicleta exerce um papel importante
em todo sistema de transportes. (...) A forma mais eficaz de intermodalidade da bicicleta com
outros modos acontece entre ela e o transporte coletivo”, consoante Melo (2013, p. 29).

A Regido Metropolitana do Recife - RMR possui um SBC, o Bike PE. As cidades
de Recife, Olinda e Jaboatdo dos Guararapes sdo as contempladas pelo sistema, que conta
atualmente com 90 estacdes e 900 bicicletas. A operacédo e patrocinio sdo realizadas por uma
empresa, a Tembici, e um banco, Itaud, respectivamente, e a gestdo fica a cargo da Secretaria
de Mobilidade e Infraestrutura de Pernambuco - SEMOBI.

Com base na distribuicdo das estacdes do Bike PE, constata-se o distanciamento
do sistema com relacdo as estacOes de metr6 da regido. Assim, apenas uma estacdo do Bike
PE esta a menos de 500 metros de uma estacdo do metrd. A relacdo é a mesma com o servico
de Bus Rapid Transit - BRT, com proximidade também apenas de uma estacdo de bicicletas
(Labmob, 2020). Ainda conforme a Labmob, o percentual de estagbes de bicicletas Bike PE

proximas ao transporte de alta e média capacidade é de 3%, enquanto a de estacGes de
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bicicletas proximas a ciclovias € de 65%. Outro dado importante € o de que, em entrevista
com ciclistas da cidade do Recife, 81,3% dos entrevistados ndo fazem a integragéo da
bicicleta com outros modos de transporte, 18,3% fazem servico de integracdo, enquanto 0,4%
ndo responderam (Transporte Ativo, 2015).

Esses dados demonstram que ha uma certa discrepancia entre a distribuicdo das
estacOes de bicicleta compartilhada e os resultados dos estudos de planejamento e viabilidade
das estacbes de bicicletas compartilhadas com respeito a sua localizagcdo, conforme
anteriormente citados, e 0 caso do Recife.

1.1 PERGUNTA DE PESQUISA

A gestédo do SBC pode ocorrer de forma publica ou privada. Entre os fatores a
serem considerados na implementacao/gestdo do sistema estdo o ambiente de funcionamento
e as necessidades especificas de cada cidade, a serem analisados no estudo de viabilidade
(ITDP, 2014). Com base nisso, as prefeituras podem se posicionar de trés formas perante esse
sistema: concessdo da exploracdo do servico sem participacdo na operacdo, apoio
institucional sem participacdo no planejamento e participacdo direta incluindo financiamento
do servico (Labmob, 2020).

Em termos de estrutura organizacional do sistema, esta € determinada na relacédo
entre a agéncia de implementacdo, que sdo 0s entes governamentais e as operadoras,
responsaveis pela manutencdo, que podem ser empresas publicas ou privadas (ITDP, 2018).
De acordo com Giz (2021, p. 48), “globalmente, a maior parte dos sistemas sao operados pela
iniciativa privada, tendo o poder publico realizado licitacdo para a definicdo de apenas uma
operadora para todo o municipio”. No contexto nacional o sistema fica a cargo de cinco
empresas do setor privado, totalizando 34 sistemas operantes, distribuidos em todas as regifes
do pais (Labmob, 2022). No caso especifico do Bike PE, a gestdo pertence a esfera estadual,
em razdo do sistema contemplar 3 municipios da regido metropolitana: Recife, Olinda e
Jaboatdo dos Guararapes.

Ndo foram encontrados estudos académicos ou documentos publicos que
apresentassem o processo de decisdo, assim como os critérios que foram adotados na escolha
da localizacdo das estacBes das bicicletas compartilnadas Bike PE. No caso especifico da
RMR, essas estacdes ndo se situam proximas aos terminais do Sistema Estrutural Integrado -

SEI de transporte coletivo, nem as estacdes de metrd, como recomenda a literatura técnica. A
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cidade do Recife esté dividida em 6 Regides Politico Administrativas - RPA e, no entanto,

apesar da RPA 5 possuir a maior quantidade de bairros com estagdes de metré (CBTU, 2023),

ela é a Unica que ndo é contemplada com estagcdes de bicicletas compartilhadas, como se

observa na Figura 1. Em toda RMR, apenas uma estacdo estd a menos de 500 metros de uma

estacdo de metrd e apenas uma préxima ao servico de Bus Rapid Transit - BRT (Labmob,

2020).

Figura 1. Distribuicdo das estacfes Bike PE na RMR.
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Da mesma forma, tdo pouco foram encontrados documentos com informacoes,
mesmo que superficiais, sobre os atores envolvidos no planejamento e na implantagédo do
SBC, nem como ocorreu a participagdo de cada um e que decisdes foram tomadas. Nem as
formas de participagdo da sociedade civil. Considerando, como j& foi dito, a orientagcdo para a
adoc¢do dos principios da governanca publica, tais como a transparéncia e a accountability,
ndo foram encontradas informagfes acerca das préticas adotadas nesse sentido. A partir
dessas lacunas, surge a seguinte pergunta de pesquisa: Como foi realizada a implementacéo
das estacoes do SBC na Regido Metropolitana do Recife, sob a perspectiva da

governanca publica?

1.2 OBJETIVOS

1.2.1 OBJETIVO GERAL

A presente pesquisa tem como objetivo geral analisar a implementacdo das
estacdes do SBC, na Regido Metropolitana do Recife, sob a perspectiva da governanca
publica. Para atingir esse objetivo geral foram propostos os objetivos especificos a seguir

relacionados.

1.2.2 OBJETIVOS ESPECIFICOS

Para atingir o objetivo geral foram definidos os seguintes objetivos especificos:

e Levantar como foram definidas as localizacbes das estacdes de bicicletas
compartilhadas durante a implementacdo do sistema;

e Conhecer a participacdo dos diferentes atores, publicos e privados, nas definicdes
da implementacdo dessas estacoes;

e Identificar os principios de governanca publica presentes na implementacdo das
estacdes do SBC;

e Elaborar um relatério técnico com andlise situacional e recomendacdes, com base
nos resultados obtidos na pesquisa, a ser disponibilizado para o 6rgao gestor do

programa.
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1.3 JUSTIFICATIVA

Considerada como a cidade com o transito mais lento do Brasil e a 192 no mundo,
com o tempo médio de viagem de 23 minutos por 10 km, chegando a 58 minutos durante
congestionamento (TomTom, 2023; CNT, 2024), a cidade do Recife apresenta um grave
problema de mobilidade. Enquanto quase o total de metrépoles do pais possui um plano de
mobilidade urbana integrada ao plano diretor, a RMR ainda ndo desenvolveu um
planejamento integrado da mobilidade entre os seus municipios (Pemob, 2021). Com essa
auséncia, sdo compreensiveis as ineficiéncias associadas ao transporte, a mobilidade e ao
elevado tempo de deslocamento na RMR (CNI, 2023).

Além da questdo dos engarrafamentos, podemos elencar outros problemas
advindos do uso excessivo de veiculos motorizados, como a polui¢do, aumento do nivel de
estresse pelo tempo perdido e sedentarismo dos usuarios. Por outro lado, temos um transporte
publico sempre lotado, com estrutura precaria, com horarios sempre atrasados e com altas
tarifas. Ja no aspecto da micromobilidade e do pedestrianismo, ha a caréncia de uma
infraestrutura eficiente que contemple esses modais, que impede aumento no uso e a
incorporacdo de novos USUArios.

Uma das possibilidades para enfrentar essa questdo é o SBC. O sistema esta
presente na RMR (Figura 2), na capital, além das cidades de Olinda e Jaboatdo dos
Guararapes. Atualmente ele conta com 900 bicicletas, distribuidas em 90 estacGes (Tembici,
2023), mas sem informacdes a respeito da definicdo da localizacdo de suas estacdes. Pela falta
de informacg6es acessiveis nos sites governamentais do Estado de Pernambuco e prefeituras
envolvidas (Recife, Olinda e Jaboatdo), além das operadoras (Serttel em 2013 e Tembici a
partir de 2017), ha um desconhecimento acerca das praticas de governanca no programa ou

mesmo da aplicacdo de seus principios.
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Figura 2. Estacéo do Bike PE

Fonte: Reproducéo da internet. Disponivel em: https://www.olinda.pe.gov.br/bicicletarios-de-olinda-toni-

santanna-8/. Acesso em out. de 2024.

Assim, o presente trabalho justifica-se pela necessidade de conhecer os aspectos
de governanca com relacdo ao processo de implementacdo de localizacdo das estacdes do
SBC na RMR. Além disso, este trabalho, com seus resultados, ird contribuir para a ampliacao
necessaria do debate sobre intermodalidade e SBC, no contexto do direito a uma cidade para
as pessoas (Gehl, 2015). Isso em consonancia com as tendéncias atuais acerca do urbanismo
sustentavel, onde ha necessidade de mudanca na mobilidade urbana e na priorizagdo do
transporte coletivo e/ou ndo motorizados. E importante um entendimento sobre quais critérios
sdo utilizados e de que forma os atores sociais participam dessa implementacdo. Apesar da
existéncia de estudos acerca do sistema de bicicletas compartilhadas na literatura, ndo foram
encontrados trabalhos dedicados a governanca e a localizacdo das estacdes desse sistema na
RMR.

Em termos da justificativa tedrica, podemos considerar que o tema pesquisado é
de grande importancia para o contexto atual, ja que cada vez mais pessoas estdo utilizando a
bicicleta como meio de locomoc¢do e ndo apenas lazer, como forma de fugir dos grandes
congestionamentos das cidades, dos cuidados com relacdo a saude e a sustentabilidade. O
SBC ja é uma realidade mundial (LatinoSBP, 2019).

Alguns estudos internacionais se dedicam a questdo da localizacdo das estacdes
do SBC (Banerjee et al. 2020; Mix, Hurtubia e Raveau, 2022; Frade e Ribeiro, 2015; IDAE,


https://www.olinda.pe.gov.br/bicicletarios-de-olinda-toni-santanna-8/
https://www.olinda.pe.gov.br/bicicletarios-de-olinda-toni-santanna-8/
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2007) e outros de governanga, inclusive multinivel, na mobilidade urbana (Cao, Prior e
Giurco, 2022; Canales e Davila, 2020; Mladenovic, Plevnik e Rye, 2022) mas que nao
correlacionam as tematicas como se pretende este estudo. No caso nacional, temos estudos
que contemplam também a governanca e a mobilidade (Aveni, 2018; Mattos et al., 2022;
Tobias et al. 2023), mas nenhum que tratasse como ponto central a localizagéo das estagcdes
do SBC. Vale mencdo a um estudo que discute a possibilidade de atrair o SBC para as areas
periféricas (Tamanaha; Bernardi, 2019).

No contexto local e foco de objeto desse trabalho, a RMR, foram encontrados
estudos (Souza, 2011; Melo, 2013; Silva, 2015) que discutem o SBC e seus beneficios, no
entanto, ndo se inserem no contexto da governanca e do processo de implementacdo das
estacOes do sistema. Observa-se assim uma lacuna do ponto de vista tedrico nessa tematica.
Dessa forma, o trabalho tem relevancia politica, econdmica e social e pretende preencher essa
lacuna existente nos estudos dessa area, que pode ampliar a discussao de como se da a escolha
da localizacdo das estacfes do SBC, quem sdo os atores envolvidos e como/se estdo presentes

0s principios da governanca nessa politica de mobilidade especifica.
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2 REVISAO DA LITERATURA

Para analisar a implementacdo do SBC sob a ética da governanca, é fundamental
realizar uma revisdo tedrica sobre os temas que fundamentam essa discussao. Portanto, este
capitulo tem como objetivo sintetizar os principais conceitos de Mobilidade Urbana, Sistema

de Bicicletas Compartilhadas e Governanga Publica.

2.1 AMOBILIDADE URBANA

A mobilidade é um traco fundamental do nosso cotidiano. Transitar entre
diferentes espacos e lugares desempenha um papel significativo nas interagdes sociais e na
formacdo de identidades. De maneira geral, esses deslocamentos geram impactos positivos,
atuando tanto como resultado quanto como impulso para a dindmica da vida urbana (Silva,
2017). Na visédo de Kellerman (2011), os humanos precisam ser moveis para satisfazer
desejos inatos, bem como para algumas atracOes externas. As necessidades e desejos
relacionados a mobilidade humana foram explorados em outro lugar, com énfase nas
motivacOes fundamentais dos seres humanos, como a busca por proximidade social,
locomocdo e curiosidade. Ja para Urry (2002) uma outra visdo seria de que as necessidades
humanas de locomocdo sdo as atracOes fornecidas por qualquer destino, e que podem
potencialmente consistir em pessoas, eventos, lugares e informagdes e conhecimento.

A historia da mobilidade urbana traduz-se em como as cidades evoluiram ao
longo do tempo e como as necessidades de deslocamento de seus habitantes mudaram,
refletindo os valores de cada época. Com a evolucdo dos veiculos, tanto de propulsdo humana
como 0s movidos a combustiveis fosseis, 0s quais sofreram mudancas significativas nas
Gltimas décadas, foi-se alterando também a vida das civilizagGes, principalmente nas que
estavam em desenvolvimento (Oliveira; Wiltgen, 2020). Dessa maneira, as cidades cresceram
apoiadas em um modelo insustentavel de mobilidade, onde as acBes priorizadas foram
focadas nos modais motorizados individuais (Alves, 2014).

Grande parte das tarefas humanas envolve o deslocamento, assim, fatores como
distancia, percurso, tempo e seguranca estdo no cerne do processo de desenvolvimento da
humanidade. Ao tratarmos de deslocamento urbano, a inquietacdo com esses fatores
acompanha a evolucdo e a propensa urbanizacao das cidades com o passar dos anos (Lopes et
al., 2020).

Na visdo de Alves (2014), a expansdo urbana das ultimas décadas foi além do

contingente populacional nas cidades, trazendo transformagdes que influenciaram os setores
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politico, econdmico, sociocultural e espacial. O aumento populacional nos centros urbanos e a
especulacdo imobiliéria trouxeram mais deslocamentos, e mais longos, elevando o sistema de
transporte a uma varidvel importante a ser considerada para se avaliar a qualidade de vida das
cidades. Sendo assim, a mobilidade urbana tem adquirido relevancia como um direito de
cidadania e uma exigéncia de equidade social, com capacidade mobilizadora que atravessa as
reivindicagdes tradicionais, promovidas e enquadradas pelas estruturas sindicais e partidarias
habituais (Silva, 2013).

No caso do Brasil, dois motivos devem ser analisados: a urbanizagéo acelerada e a
criacdo da industria automotiva no pais. A urbanizacdo brasileira, como costuma acontecer
em todo processo, aumentou as cidades, crescendo assim as distancias e consequentemente
trazendo a necessidade do transporte publico para a populacdo. Por outro lado, a chegada da
industria de automoveis passou a ofertar de forma regular e acessivel veiculo de transporte
individual as classes média e alta, as quais exercem poder de decisdo sobre as politicas
publicas na area (Vasconcellos, 2014). A ligeira transformacdo de um pais com raizes rurais
para um pais dominantemente urbano em um curto periodo de tempo ocorreu, em quase sua
totalidade, em um ambiente desordenado e desregulado (Carvalho, 2016).

Além disso, outro fator importante a ser considerado para a crise da mobilidade
urbana foi a escolha pelo rodoviarismo?2 no processo de industrializagdo da economia
brasileira. Nas palavras de Schneider (2022, p. 22), o crescimento do pais estava atrelado a
essa priorizacdo rodoviaria:

Conhecer o desenvolvimento rodoviario no Brasil contribui para o entendimento da
priorizacdo que se deu para esse tipo de transporte diante das demais formas de
deslocamento. Também deixa claro o estimulo, por parte governo, para a aquisi¢do
de automoveis pela populagdo, o que leva em conta a geracdo de empregos, a
arrecadacdo e o desenvolvimento automotivo como um conjunto de medidas
necessarias para 0 crescimento do pais. O desenvolvimento das cidades e a
necessidade de uma maior demanda da populagéo urbana por produtos e servicos fez
com que o meio de transporte se tornasse uma prioridade a partir do come¢o do
século 20, porém a maior mudanca na sociedade com o uso do automdvel ocorreu
bem mais tarde.

O impulso desenvolvimentista nos trouxe a ilusdo de que possuir um carro era a
realizacdo maxima do sucesso pessoal. Na sociedade moderna, o carro é visto como um
simbolo de liberdade e independéncia. Ele nivela as pessoas e cria a sensacdo de uma

mobilidade sem limites, quase onipotente (DaMatta, 2010).

2 Todoo conjunto de agBes e objetos direta e indiretamente relacionados aos vérios elementos componentes do modal rodoviério (construgao, e pavimentacéo de estradas de
rodagem, veiculo, petréleo, politicas publicas, investimento, base normativa, engenharia, mentalidade, entre outros), cuja compreensdo demanda a anélise de aspectos
conjunturais e estruturais, técnicos e politicos, que tornaram possivel a sua emergéncia, expansdo e consolidagéo no pais, com profundos impactos em sua configuragdo
territorial (Huertas, 2024, p. 2 e 3).
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A indGstria automobilistica estabelecida no Brasil sempre exerceu grande
influéncia nas decisfes governamentais relacionadas a construcéo, aquisicdo e utilizacdo de
automoveis (Vasconcellos, 2014). Com a consolidacdo do rodoviarismo como principal
modal de transporte, o automobilismo tornou-se seu maior aliado. Essa parceria entre
rodoviarismo e automobilismo era essencial, uma vez que as rodovias eram construidas para
0s automoveis, e estes, por sua vez, dependiam de estradas de boa qualidade para trafegar
(Baldoino; Pontes, 2021).

A ideia de infraestrutura como fator de desenvolvimento econémico impulsionou
permanentemente a expansdo das redes viarias e sua complexidade. Paradoxalmente, essa
expansdo indiscriminada gerou mais dispersdo populacional no sentido da periferia,
provocando diferencas espaciais no acesso aos servicos, além de uma mobilidade
insustentavel de alto consumo de energia e internalizagdo de custos por parte da populagédo
(Melo, 2018). As cidades aumentaram sem uma expansdo proporcional da infraestrutura de
transporte e transito. Com isso, 0s servicos publicos deterioraram-se, afetando principalmente
a populacdo de baixa renda que, em termos de transporte publico, possuiam alta dependéncia
para fazerem seus deslocamentos diarios (Carvalho, 2016).

Na visdo de Vasconcellos (2011), ha dois desafios para enfrentar as condicdes
historicas construidas pela politica de mobilidade, para assim gerarmos cidades sustentaveis:
o transporte publico como servico essencial e seu financiamento; e inverter prioridades de uso
do espaco e de escolha modal. Deixa-se de lado a priorizacdo do automovel e abre-se
caminho para novas politicas que favorecem o deslocamento a pé, de transporte coletivo ou

de bicicleta. Gehl (2015, p. 105) aponta outros fatores que também impulsionam essa busca:

Ha um crescente interesse no planejamento de cidades sustentaveis, e isso por uma
boa razdo. O esgotamento dos combustiveis fosseis, a polui¢do alarmante, as
emissdes de carbono e a resultante ameaca ao clima sdo grandes incentivos para
tentar aumentar a sustentabilidade nas cidades do mundo todo.

A mobilidade urbana sustentavel € o resultado de uma gama de politicas de
transporte e circulacdo que almejam o acesso amplo e democréatico ao espago urbano com a
priorizacdo dos modos ndo-motorizados e coletivos de transporte, sem segregacdo espacial,
socialmente inclusiva e ecologicamente sustentavel, apoiado nas pessoas e ndo nos veiculos
(Brasil, 2004). Na mesma direcdo, Melo (2018, p. 28), considera que a mobilidade urbana
sustentavel tem “a capacidade de satisfazer as necessidades de deslocamento das pessoas e
dos bens de maneira eficiente e segura e com responsabilidade na salde humana e sem

prejuizo aos ecossistemas, garantindo uma melhor qualidade de vida presente e futura”.
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A mobilidade urbana sustentavel e o planejamento urbano estdo intrinsecamente
ligados, pois o planejamento e o desenvolvimento das cidades desempenham um papel
fundamental na promogdo de modos de transporte mais sustentaveis e na criacdo de ambientes
urbanos mais agradaveis e equitativos. Cidades que adotam uma abordagem integrada de
mobilidade sustentavel e urbanismo estdo mais bem preparadas para enfrentar os desafios de
crescimento populacional, congestionamento de trafego e mudancas climaticas, a0 mesmo
tempo em que melhoram a qualidade de vida de seus habitantes e proporcionam
desenvolvimento econdmico (Brasil, 2013).

Dentro desse planejamento, “a mobilidade centrada nas pessoas que transitam € o
ponto principal a ser considerado numa politica de desenvolvimento urbano” (Brasil, 2004, p.
15). Uma das possibilidades que em larga escala traz beneficios para a qualidade do ar e a
salde da populacdo promovendo desenvolvimento econdémico € a chamada micromobilidade
(ITDP, 2021). O termo, surgido em 2017, se refere ao deslocamento em trajetos urbanos
feitos por equipamentos leves e de facil manuseio, como bicicletas, skates e patinetes.
Difundiu-se rapidamente pelo crescimento desses sistemas compartilhados, principalmente
nos Estados Unidos. A associacdo entre os micromodais e o transporte coletivo de grande
capacidade demonstra que a ampliacdo da mobilidade sustentavel nas cidades tem alto
potencial (Giz, 2021).

A intermodalidade ou integracdo modal, definida como o uso de mais de uma
modalidade de mobilidade e transporte, € de suma importancia para um sistema de
mobilidade urbano e rural eficiente, sustentavel e democratico (Observatério da Bicicleta,
2023). Dentro desse debate, a bicicleta vem ganhando protagonismo no aspecto da
mobilidade ativa por sua acessibilidade e facilidade de aquisicdo e manutencdo para todas as
classes sociais. N&o resolvera isoladamente o desafio da mobilidade urbana, entretanto deve
ser considerada peca importante no complemento as viagens diarias, sobretudo no primeiro e
altimo quilémetro do trajeto, ampliando o alcance dos sistemas de transporte de passageiros
de grande porte (Rabello, 2019; Zhang et al., 2015, DeMaio, 2009). Para que esse estimulo
seja cada vez mais crescente e possa dar oportunidade a uma maior quantidade de pessoas,

surgem politicas como a do sistema de compartilhamento de bicicletas.
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2.2 SISTEMA DE BICICLETAS COMPARTILHADAS (SBC)

Por ser um meio de transporte barato e ecolégico, com a sensagdo de liberdade
que 0 acesso a uma bicicleta proporciona ao seu condutor, estd no cerne do marketing e da
filosofia de bicicletas compartilhadas o transporte conveniente e “verde” (Zhang et al., 2015).
Em termos simples o SBC pode ser definido como “uma solu¢do de mobilidade urbana onde
um determinado nimero de bicicletas esta disponivel para diversos usuarios, que nao sao seus
proprietarios” (BID, 2019, p. 18). No dizer de Gehl (2015), a ideia é normatizar o uso desse
veiculo em trajetos curtos, para que as pessoas nao precisem comprar, guardar e consertar
suas proprias bicicletas.

Nas Ultimas décadas, 0 SBC passou por trés geracoes (DeMaio, 2009). A primeira
delas surgiu pela primeira vez em 1965, por iniciativa do vereador de Amsterdd, Luud
Schimmelpennink, com o objetivo de reduzir o trafego de automoveis no centro da cidade.
Sua ideia era distribuir 20.000 bicicletas brancas para utilizagéo gratuita pela populagéo, mas
foi rejeitada pela assembleia municipal (ITDP, 2014). Alguns grupos se apropriaram da ideia
e mesmo assim distribuiram cinquenta bicicletas brancas. Essas bicicletas foram apreendidas
pela policia local, sob o argumento de que incitavam ao roubo (Olmos, 2021). Ja a segunda
geracdo, denominada ByCylken, aparece em Copenhague (DeMaio, 2009) e tenta minimizar o
roubo e vandalismo das bicicletas, dessa vez fabricadas por encomenda, mantidas com
fechaduras especiais e operadas com moedas. No entanto, ndo havia controle e
responsabilizacdo dos usuérios pelos danos causados (ITDP, 2014).

No caso da terceira geracdo, essa ganhou destaque mundial ao incorporar
elementos de tecnologia da informacéo ao SBC, obtendo assim precisdo nas informacgdes do
sistema, que facilitam a operacdo e manutencdo deste, fornecendo dados que ajudam o ciclista
no uso do programa durante seu deslocamento (Melo, 2013). A primeira aparicdo dessa
geracdo foi o Bikeabout, em 1996, na Universidade de Portsmouth, Inglaterra (DeMaio, 2009).
Ela foi gradativamente incorporando elementos tecnolégicos como o rastreamento Global
Position System - GPS e aplicativos para smartphones, por exemplo. Foi responsavel pela
expansdo do SBC pelo mundo (Olmos, 2021). Constata Rabello (2019) que a evolucgéo
quantitativa de sistemas com a tecnologia da terceira geracdo aconteceu por dois fatores: o
controle dos usuarios e o limite do tempo das viagens, que incentiva o compartilhamento.
Com o sucesso do sistema, a partir de 2008, outros paises apostaram em seus proprios, como

Brasil, Chile, China, Nova Zelandia, Coréia do Sul e Estados Unidos.
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A quarta e Ultima geragdo se caracteriza por alguns aspectos inovadores que vém
surgindo no sistema, como por exemplo cartfes universais recarregaveis em que as bicicletas
podem se integrar a outros modais; estaces moveis e modulares, facilitando a distribuicdo
quando a demanda variar; e painéis solares que alimentam as estacBes e 0s sistemas de
comunicacdo sem fio (ITDP, 2014; Melo, 2013). Os avancos tecnolégicos ajudaram a
transformar o compartilhamento de bicicletas de uma aspiracdo em realidade (Zhang et al.,
2015).

Mas como se d& essa implementacdo e quem sdo os atores envolvidos? Parte-se
do principio de que seja qual for a cidade, independente do seu tamanho, topografia, clima e
orgamento, ela pode implementar um SBC (IDAE, 2007; ITDP, 2014). Os primeiros passos
surgem a partir da construcdo de lideranca politica para projetos de mobilidade ativa, com a
efetiva participacdo da populacdo nas definicbes dos objetivos para o sistema. Porém,
segundo Rabello (2019), infelizmente, de modo geral, as cidades brasileiras ndo adotaram
essa etapa do processo participativo, por causa da falta de interesse e engajamento do poder
publico, que se abstém e ndo media 0 contato entre a empresa operadora e planejadora do
sistema e a sociedade civil. A autora afirma que nédo sdo realizadas audiéncias pablicas com a
populacdo dos bairros que recebem as estacGes do SBC, por exemplo.

Definidos os objetivos do sistema, sdo elencadas as seguintes etapas para o
planejamento e implementacdo do SBC, conforme o Guia de Sistemas de Bicicletas
Compartilhadas (ITDP, 2018):

- Definicao de objetivos e planejamento inicial;

- Desenho e planejamento do sistema;

- Estimulo do uso através do engajamento comunitario;
- Operacado do sistema;

- Modelo financeiro;

- Implementacéo.

Ainda segundo o Guia ITDP (2018), o SBC tem como objetivos principais a
densidade da cobertura do sistema, a intermodalidade com o transporte publico, a
proximidade com a infraestrutura cicloviaria e a disponibilidade em areas de uso misto para
gerar viagens em horarios variados do dia. No caso do IDAE (2007), este considera
basicamente que as etapas necessarias para a implantacdo do SBC se resumem a trés,

conforme o grafico 1:
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Grafico 1: Cronograma e Custo das Fases de um Sistema Cicloviéario.
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Fonte: IDAE (2007)

Na fase da preparacdo sdo consideradas a criacdo de grupos de participacdo, com
diferentes atores publicos e privados. Dentre esses atores, temos o publico-alvo que numa
classificagdo genérica sdo divididos em moradores e ndo residentes e outros envolvidos, caso
desejem, como associacOes, sindicatos, ONGs, consultores, dentre outros. Ainda na
preparacdo ocorre a realizacdo de um estudo de mobilidade/viabilidade e, por fim, a escolha
do sistema e tipo de bicicletas a serem utilizadas (IDAE, 2007). Findo o planejamento, sao
estabelecidas as acdes praticas de implantacdo, a escolha do modelo do contrato com os
operadores e a estratégia de lancamento e divulgacdo. Em seguida, na fase de funcionamento,
é de suma importancia que o servigo seja constantemente monitorado, onde os operadores
devem prezar pela qualidade dos equipamentos, a satisfacdo do usuario e a aceitacdo do
sistema (Melo, 2013).

Independente da forma como venha a ocorrer, todo o processo de planejamento,
implementacao e operacdo do SBC deve ser supervisionado pela entidade governamental, que
se denomina, como ja dito supra, em agéncia de implementacdo. Por outro lado, temos a
operadora, que pode ser publica ou privada e que sera a empresa responsavel pela manutencao
cotidiana do sistema. Ha possibilidade de maltiplas operadoras atuarem no sistema (ITDP,
2014; 2018).

No quesito localizacdo das estacBes de bicicletas compartilhadas, no geral devem:
atingir a densidade proposta entre as estacoes, ter conexdo com o transporte pablico, auxiliar

na infraestrutura cicloviaria, servir areas de uso misto para garantir o uso durante todo o dia,
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evitar barreiras fisicas, estar preferencialmente em esquinas e areas de grande visibilidade e
iluminacdo publica (ITDP, 2018). No caso do Guia NACTO (2016), esse traz que as escolhas
sobre onde posicionar as esta¢fes levam em conta critérios técnicos, como a largura das
calcadas, o fluxo de pedestres, a presenca de hidrantes, pontos de 6nibus e servicos publicos,
além de consideracGes politicas e os desejos da comunidade. Estabelecer diretrizes universais
para a localizagdo das estagdes de bicicletas compartilhadas em diferentes cidades e contextos
frequentemente é um desafio. No Quadro 1 abaixo, sintetizamos algumas metodologias.

Quadro 1. Critérios de localizacdo das estacdes SBC em diferentes metodologias

BID

ITDP

NACTO

Analisar a origem e destino das
viagens atuais e potenciais de
bicicleta, levando em conta os
principais atratores e geradores de
viagens.

Atingir a densidade proposta de
500 m para garantir uma
distribuicdo uniforme de estacdes
na area de cobertura.

Convenientemente localizadas e
faceis de serem encontradas e
utilizadas a qualquer hora e
estacdo do ano.

Preferéncia em vias arteriais, com | Se  conectar ao sistema de | Areas com volume relativamente
visibilidade. Local de alta | transporte publico. elevado de trafego de pedestres e
atividade para evitar vandalismo. boa iluminac&o.

Distancia de 300 m (mais ou | Auxiliar na infraestrutura | Facil acesso e manutencdo.

menos 10% deste comprimento)
dentro do poligono ja definido,
entre as estacdes.

cicloviaria.

Exposicdo solar adequada, caso
utilizem energia solar.

Nao obstruir a acessibilidade de
pedestres.

Servir areas de uso misto, de
forma a garantir o uso em todas as
horas do dia.

Colocadas de forma a melhorar a
qualidade do ambiente do pedestre
circundante.

Localizadas em estradas
secundérias, com seguranca e
elevada atividade durante todo o
dia.

Evitar barreiras fisicas como
linhas de trem ou areas de uso
Unico como parques fechados ou
areas industriais.

Precedéncia sobre objetos maveis,
como trilhos e bicicletarios padréo.
Ndo devem impedir hidrantes,
paradas de Onibus e docas de
carga.

Deixar 1,25 m para cada ancora ou
bicicleta na estacdo longa. E de 2,4
m de largura, no minimo.

Oferecer diferentes
acesso, como esquinas.

pontos de

Préximas e visualmente proximas
de paradas de dnibus e trem.

Area de grande visibilidade e
iluminacdo publica

Bem servidas por uma forte
infraestrutura cicloviaria.

Fonte: Adaptado de BID (2019), ITDP (2018) e NACTO (2016).

Na opinido de Santos (2018),

caracteristicas de inovagdo social e proporcionam mudanca social em sua localizacdo, pois

as bicicletas compartilhadas apresentam

desenvolvem oportunidades para esta e para o individuo, a partir de desafios e adaptagdes que

transformam o cenério. Seja nas calcadas ou na rua, as estacdes de compartilhamento de
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bicicletas sdo locais para as pessoas, contribuindo para a criagdo de espagos publicos valiosos
e estimulando a atividade econémica local (NACTO, 2016).

Olmos (2021) complementa que o SBC encontra-se em um momento de auge
mundial e, para sua implementacéo e operacéo, este sistema necessita de um planejamento e
gestdo complexa, assim como um governo estruturado e de boa articulagdo institucional que
garantam a sustentabilidade financeira e operacional em médio e longo prazo. Por fim, o
sucesso da implementacdo do SBC depende de um forte apoio politico que possa garantir
disponibilidade financeira, direito ao uso do solo e a coordenacdo entre os varios 6rgdos
municipais, bem como a participacdo de mais de um partido politico, para que o sistema

perdure ao longo dos anos e dos ciclos eleitorais (ITDP, 2014).

2.3 GOVERNANCA PUBLICA NA MOBILIDADE URBANA

A partir dos anos 1980, o termo governanca ganhou destaque nos debates
politicos contemporaneos, sendo amplamente discutido por académicos e profissionais da
area. O aumento na utilizacdo do conceito na virada do século XX vem entdo ligada a
percepcao da complexidade crescente dos problemas e das solugdes, bem como as questdes
de desempenho e responsabilizacdo no setor publico (Cavalcante; Pires, 2018). Para Bevir
(2011), a governanca emergiu e se disseminou como resultado de novas teorias modernistas e
das reformas no setor publico que foram influenciadas por elas, assim como o0s atores
politicos, que ao enfrentarem os desafios da governanca, incorporam as instituicoes
representativas um volume ainda maior de conhecimento técnico moderno.

Ja segundo Marques (2016), a literatura nacional e latino-americana incorporou o
conceito de governanca com diversos significados, mas que predominantemente ela tem sido
usada para denominar a eficiéncia de Estado, atingivel pelas reformas estatais e a democracia
local e deliberativa existentes com a participacdo dos diversos atores em politicas pablicas.
Nas palavras do autor, governanca se define “como conjuntos de atores estatais e ndo estatais
interconectados por relagdes formais ou informais operando dentro do processo de policy-
making e inseridos em contextos institucionais especificos” (Marques, 2016, p. 95). Em nosso
ordenamento patrio, o Decreto Federal n® 9.203 de 22 de novembro de 2017, assim define
governanga publica: “Conjunto de mecanismos de lideranga, estratégia e controle postos em
pratica para avaliar, direcionar e monitorar a gestdo, com vistas & conducdo de politicas

publicas e a prestagdo de servicos de interesse da sociedade” (Brasil, 2017).
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Destarte a grande quantidade de significados e interpretacdes que o conceito de
governanca possa apresentar, Lubambo e Maciel (2014) trazem trés caracteristicas que podem
ser encontradas nas variantes do termo: primeiramente a governanga se preocupa com o longo
prazo, a segunda é com a valorizacdo da participacdo da esfera local no processo decisorio e
por fim o carater holistico e disciplinar, para além da formalidade governamental, onde ha a
interacdo entre os diversos setores sociais e a agenda governamental. Sob uma perspectiva
analitica, o objetivo da governanca € investigar como, na préatica, atuam o0s atores, interesses,
estruturas, mecanismos e instrumentos na disposicédo e providéncia do processo de concepcao
e implementacdo de uma politica publica ou em uma é&rea singular de atuacdo estatal
(Cavalcante; Pires, 2018).

Sob o viés da democracia participativa e a municipalizacdo a partir de novos
arranjos institucionais, a Constituicdo Federal de 1988 estimulou uma melhor articulacdo
entre a sociedade civil e o poder publico. Os governos locais passaram a estruturar seu
planejamento com foco na gestdo compartilhada das demandas, de maneira participativa
(Tobias et al., 2023). Por outro lado, ao longo das Gltimas quatro décadas, a governanca das
grandes cidades brasileiras passou por alguns problemas que refletiram nas relagdes entre 0s
entes federativos. Com a valorizacdo do poder municipal na Constituicdo, também surgiram
indefinicdes no campo da governanca metropolitana, ja que 0s modestos mecanismos de
participacdo social, como conselhos, consultas e audiéncias puablicas, em sua maioria
vinculados as questBes locais, ndo contemplam as questdes metropolitanas (Marguti; Costa,
2014).

Em termos de mobilidade urbana, Paiva (2018) defende uma maior
horizontalizacdo da governanca, onde as decisbes governamentais tenham maior participacao
popular, permitindo a criacdo de politicas publicas mais condizentes e eficientes com a
realidade do setor. Como por exemplo, em 2005 as cidades de Nova York e Washington DC
disponibilizaram um numero especifico de estacdes do SBC para que a comunidade pudesse
escolher a localizacdo das estacOes; isso pode ajudar a reduzir o receio desses moradores com
a gentrificacio® ligada ao sistema, garantindo o acesso equitativo para diversos grupos
demogréficos (ITDP, 2018).

3 por convengéo cientifica e desde aproximadamente meio século, o conceito de gentrificagdo tem vindo a designar um processo de recomposigéo (e substitui¢éo) social
verificado em meio urbano, ligado, muitas vezes, a acdes de reabilitagdo urbana das habitagdes nos centros antigos das cidades. Isto mediante investimentos, quer pablicos,
quer privados. Por definicdo, a gentrificagdo passou, assim, a designar o movimento de chegada de grupos de estatuto socioecondmico mais elevado, geralmente jovens e de

classe média, a reas centrais desvalorizadas e abandonadas da cidade (Mendes, 2015, p. 214).
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Frey (2007) denomina esse fato como uma abordagem democréatico-participativa
que se caracteriza com a sociedade civil se envolvendo no controle social da administragéo
publica e nas decisdes e implementacdo de politicas publicas. Nesse modelo, promovem-se
condi¢des de accountability a partir do envolvimento e participagdo dos cidaddos. Necessario
trazer aqui uma breve e atual conceituacdo dos principais principios da governanca
envolvidos nesse contexto. Matias-Pereira (2010) ressalta que os principios da governanga
publica ndo se diferem dos aplicados na governanca corporativa.

De acordo com nossa legislacdo, o Decreto Federal n.° 9.203/17, sdo principios de
governanca publica: Capacidade de Resposta, Integridade, Confiabilidade, Melhoria
Regulatoria, Prestacdo de Contas/Responsabilidade (Accountability) e Transparéncia (Brasil,
2017). O Tribunal de Contas da Unido, com base em nossa norma legal e na literatura
internacional, acrescenta ao rol o principio da Equidade/Participacdo, extraindo assim um
conjunto abrangente de principios que funcionam como valores interdependentes,
direcionando a atuacéo das organizacgdes publicas e demais entes. Esses principios contribuem
para a conquista dos resultados almejados e fortalecem a confianga da sociedade nessas
instituicbes (TCU, 2020).

Esses principios sdo assim definidos pelo TCU (2020):

e Capacidade de Resposta - Atender de maneira eficiente e eficaz as
necessidades das partes interessadas. A cooperacdo entre entes estatais, nao
estatais e a sociedade civil contribui para uma compreensdo mais ampla das
demandas sociais, equilibrando interesses, priorizando as necessidades e
fortalecendo a confianca das partes interessadas nas instituices publicas;

e Integridade - Aprimorar a cultura ética, evitando decisdes com conflitos de
interesses e mantendo a coeréncia entre o discurso e a acao, preservando o
cuidado com os interessados, a sociedade e 0 meio ambiente (IBGC, 2023);

e Confiabilidade - Capacidade de minimizar incertezas, garantindo um grau de
seguranca e credibilidade ao cidaddo (CGU, 2024);

e Melhoria Regulatoria - Medidas sistematicas para ampliar a qualidade da
regulacdo com base em evidéncias e apoiadas em opinibes dos cidaddos e
partes interessadas (CGU, 2024);

e Accountability - Dever das pessoas ou entidades, incluindo empresas e
corporacOes publicas, que receberam a responsabilidade por recursos, de

assumir suas obrigagdes fiscais, gerenciais e programaticas. Elas devem prestar
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contas sobre o cumprimento dessas responsabilidades aqueles que as
delegaram;

e Transparéncia - Garantia de que a sociedade tenha acesso a informagOes
atualizadas sobre as operagdes, estruturas, processos decisorios, resultados e
desempenho do setor publico. Implica em tornar disponiveis, inclusive em
formato de dados abertos, informacdes de interesse das partes envolvidas, ndo
se limitando apenas aquelas exigidas por leis ou regulamentos;

e Equidade e Participacdo - Tratar as partes interessadas de modo justo,
considerando seus direitos, deveres, necessidades, interesses e expectativas,

como individuos ou coletivamente (IBGC, 2023).

Quando aplicados a mobilidade urbana, esses principios podem vir a influenciar
positivamente a gestdo dos sistemas de transporte e o desenvolvimento de politicas voltadas
para a melhoria da mobilidade nas cidades. Junte-se a isso a importancia de se estabelecer
diretrizes e mecanismos de coordenacdo, comunicacdo e colaboracdo entre os atores
envolvidos a fim de garantir a estruturacdo e coeréncia dos programas e politicas de
mobilidade urbana (TCU, 2015).

Em termos de governanca, hodiernamente, o @mbito local tem cada vez mais
importancia quando pensamos nas dinamicas das politicas publicas. Analises desses processos
transformativos de regulacdo das politicas tornam necessaria a compreensao a partir de dois
caminhos: o vertical, tratando da reorganizacdo do poder regulatério e das diferentes
combinagdes do poder decisorio, entre centralizacdo e descentralizacdo entre os diversos
governos hierarquicos e, o horizontal, onde se analisa o crescente nimero de atores sociais.

Daqui surge o conceito de governanga multinivel (Bichir, 2018).

Marsden e Rye (2010, p. 4) trazem que:

A governanga multinivel surgiu como uma abordagem conceitual para estudar o
desenvolvimento, implementacdo, eficacia e responsabilizacdo de politicas. Afasta-
se dos pressupostos de que o governo nacional é a unidade dominante de formulacdo
de politicas e que a elaboragao de politicas ocorre dentro de um conjunto hierérquico
aninhado de camadas governamentais (internacional, nacional, regional, sub-
regional, local).

Nota-se nesse conceito uma abertura para uma dindmica conjunta entre 0s
diversos atores envolvidos, em que as relagbes abandonam a formalidade hierarquica
centralizadora e passam a atuar conjuntamente, de forma horizontal, ampliando a ideia de

governanca. Segundo Bichir (2018), as constantes mudancas nas politicas trouxeram esse
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processo de descentralizacdo e o papel do nivel local com énfase na governanca local das
politicas sociais, em disputas especificas da regulacdo dessas politicas e dos espagos que
serdo preenchidos nessa producao por atores publicos e privados.

De acordo com Pereira (2014), é consenso que a governanca multinivel é o
modelo mais eficaz e eficiente para a governabilidade, pois administra bem os impactos
territoriais em varias escalas, desde mundial a local, repercute a diversidade de interesses da
populacdo, favorece os compromissos politicos com mais chances e estimula as novidades no
campo das politicas publicas. A redistribuicdo dos poderes trouxe mudangas no estado
moderno que deram abertura aos atores privados. Essa maior participacdo € fruto da
democracia, aproxima a autoridade estatal e os cidaddos, valorizando a regido e as
comunidades locais (Pereira, 2014). A diversidade de espagos presentes nesse conceito mostra
que a intersetorialidade é o carater mais marcante, onde a gestdo compartilhada pode entregar
valor real para o puablico, além de oferecer um legado de maturidade da governanca em
parceria com o setor privado (Lubambo; Maciel, 2014).

Ainda com relacdo a tematica, para a Camara dos Deputados (2015, p. 14), “a
mobilidade urbana envolve complexo esquema de governanca, especialmente quando se
constata que mais da metade da populagdo brasileira vive, hoje, nas regides metropolitanas.”
Essa questdo metropolitana acaba tornando necessaria a governanca multinivel entre os
estados e municipios, fazendo com que atuem juntos em varias politicas publicas,
anteriormente de algada apenas municipal. Dessa forma, o sistema de governanca multinivel
influencia e é influenciado pelas relacGes estabelecidas entre os entes federativos e atores
envolvidos nos resultados das politicas (TCU, 2021). Como no caso estudado neste trabalho,
dada a complexidade do SBC, de viés metropolitano, no qual estdo envolvidos o governo do
Estado de Pernambuco e outras trés prefeituras (Recife, Olinda e Jaboatdo dos Guararapes)

onde se localizam as estacdes, além de empresas privadas e possivelmente a sociedade civil.
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3 METODOLOGIA
Nos capitulos antecedentes foram apresentadas a introducéo ao tema objeto deste
trabalho, bem como o referencial tedrico. Este capitulo tratara das ferramentas metodolégicas

empregadas para responder aos objetivos da pesquisa.

3.1 CARACTERIZACAO DO ESTUDO

De acordo com Richardson (2017), os tipos de pesquisa podem ser divididos em
trés pontos de vista: 1) segundo a aplicacdo dos resultados, com a pesquisa aplicada ou
empirica e a pura; 2) de acordo com 0s objetivos da pesquisa, aqui separadas em exploratoria,
descritiva, explicativa e correlacional; e por fim, 3) consoante a abordagem do problema,
estruturada, também conhecida como quantitativa e ndo estruturada, também classificada

como qualitativa.

A pesquisa aplicada ou empirica busca o uso de conhecimentos obtidos na
investigacao (Richardson, 2017). Gil (2019, p. 19), acrescenta que ‘“‘sua preocupacdo estd
menos voltada para o desenvolvimento de teorias de valor universal que para a aplicacao
imediata numa realidade circunstancial.” No quesito objetivo da pesquisa, os estudos
descritivos visam a medicdo ou coleta da informacdo de forma independente ou conjunta
sobre os conceitos ou as variaveis analisadas. Retrata as tendéncias de um grupo, populagédo
ou fendmeno (Sampieri; Collado; Lucio, 2013). Algumas dessas pesquisas superam a
identificacdo da existéncia de relagdes entre variaveis, em busca da natureza dessa relacéo.
Séo as que frequentemente os pesquisadores sociais realizam preocupados com a atuagdo
pratica (Gil, 2019).

Em termos da abordagem da pesquisa, para Creswell (2014), a pesquisa
qualitativa inicia, de modo geral, com hipoteses e a utilizacdo de estruturas interpretativas que
mostram o estudo dos problemas da pesquisa, abordando o sentido que 0s sujeitos ou grupos
delimitam a um problema humano ou social. Esse enfoque é recomendavel quando o assunto
em estudo foi pouco explorado, ou ainda quando existem poucos estudos sobre algum grupo

ou aspecto especifico relacionado a tematica (Sampieri; Collado; Lucio, 2013).

O presente estudo se caracteriza como uma pesquisa descritiva, uma vez que
pretende descrever, a partir de coleta e andlise de informagbes, como ocorreu a
implementacdo das estaces do SBC, sob a perspectiva da governanga publica; e de

abordagem qualitativa, dada a natureza interpretativa da investigacdo proposta. Além disso, a
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lente tedrica utilizada na pesquisa representa aspecto pouco explorado e foi identificada como

uma das lacunas nos estudos encontrados sobre o tema.
3.2 DESENHO DA PESQUISA

A Figura 3 apresenta o desenho da pesquisa a ser realizada.

Figura 3. Desenho da pesquisa.
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3.3 COLETA DE DADOS

Apds os ajustes nos instrumentos, passaremos & fase da coleta de dados e as
técnicas utilizadas na presente dissertacdo. Com relacdo a estratégia ou técnica de pesquisa,
define Michel (2015, p. 81):

Técnicas sdo instrumentos utilizados para se coletar dados e informagfes em
pesquisas de campo, que devem ser escolhidos e elaborados criteriosamente,
visando a analise e a explicacio de aspectos tedricos estudados. E através delas que
as fontes de informagdes falam, se manifestam; sdo, portanto, ferramentas essenciais
para a pesquisa e merecem todo o cuidado na sua elaboracdo, para garantir
fidelidade, qualidade e completude dos resultados.

Neste trabalho foram utilizadas as técnicas de pesquisa documental e entrevista
pessoal. Tais técnicas foram selecionadas por se ajustarem aos objetivos da pesquisa, como

Veremos a seguir.

3.3.1 PESQUISA DOCUMENTAL

Lakatos (2021) apresenta como caracteristica da pesquisa documental o manuseio
de fontes primarias, no caso documentos, escritos ou ndo, como fonte de coleta de dados,
sendo estes gerados no momento ou depois que ocorrem o fato ou o fendmeno.
Tradicionalmente a pesquisa documental recorre a dados em registros cursivos, que S&o
persistentes e continuados, reunidos geralmente por 6rgdos do governo. Mas, também podem
fazer uso de registros episddicos e privados, como 0s produzidos pelos meios de comunicagédo
em massa (Gil, 2019).

A pesquisa documental foi realizada nos sites das operadoras e 6rgdos publicos
envolvidos, além da associacéo de ciclistas e outras plataformas de ciclomobilidade e o Diario
Oficial do Estado de Pernambuco, em busca de editais, contratos, termos de cooperacao,
termos de referéncia, atas de reunides, relatérios, projetos e estudos em que tratassem do
planejamento e implementacdo acerca das localizacdes das estacdes do sistema de bicicletas
compartilhadas Bike PE na RMR. Como s6 foi encontrado por essas vias um documento
(Edital de Chamamento Publico de Estudos n® 0001/2022 - SEPLAG)?, os outros documentos
foram solicitados através da Lei de Acesso a Informacdo, Lei Federal n° 12.527/11, a
Prefeitura do Recife, por possuir o maior numero de estacbes comparadas aos outros

municipios envolvidos e as secretarias estaduais: Secretaria de Turismo e Lazer - SETUREL,

4 https://drive.expresso.pe.gov.br/s/pjwO0sZzqKFI9LN#pdfviewer
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Secretaria de Desenvolvimento Urbano e Habitacdo - SEDUH e Secretaria de Mobilidade e
Infraestrutura — SEMOBI, do Governo de Pernambuco. Secretarias essas que em algum
momento estiveram a frente da gestdo do SBC, sendo a ultima a gestora atual do contrato. A
Secretaria das Cidades - SECID, por ter sido extinta, foi desconsiderada para essa via.

O sistema de bicicletas compartilhadas Bike PE foi implantado em 2013 (Labmob,
2020), pelo Governo do Estado de Pernambuco, atraves da SECID, em parceria com 0S
governos municipais de Recife, Olinda e Jaboatdo, a empresa Serttel como operadora e o
Banco Ital como patrocinador. Posteriormente, no ano de 2017, a Serttel foi substituida pela
Tembici (Labmob, 2020) e, em 2023, a SEMOBI assumiu a gestdo do contrato no lugar da
SEDUH, que por sua vez ja tinha assumido a gestdo ap6s a SETUREL. Todo esse processo de
preparacdo, formalizacdo e implementacdo dessa politica e desses atores sera analisado a

partir dos documentos produzidos e que foram acessados para a pesquisa.

Foram pré-selecionados 46 documentos entre contratos, editais, termos de
cooperacdo e referéncia, atas de reunides e e-mails, que tratam a respeito do tema desta
pesquisa, o sistema de bicicletas compartilhadas. Entretanto, apds analise de tais documentos,
foi identificado que apenas 29 deles tém relagdo com os objetivos do presente trabalho, sendo

o restante descartado. No Quadro 2, destacamos 0s documentos selecionados.

Quadro 2. Documentos selecionados.

(continua)
TiTULO ENVOLVIDOS DATA
SECID
D1 | Convénio de Cooperagdo Técnica N°001/2013 Prefeituras Recife, Olindae | 17/03/2013
Jaboatdo dos Guararapes
Contrato N° 020/2013 - Termo de autorizagdo para
implantacdo, operacdo e manutencdo de bicicletas
publicas compartilhadas no Recife e RMR, modal de SECID
D2 | transporte integrado a rede metropolitana de transportes Serttel/Samba 13/05/2013
coletivos e plano diretor de desenvolvimento cicloviario,
através da SECID e o consércio Bike PE formado pelas
empresas Serttel Ltda. e Samba Transportes Sustentaveis
Ltda.
03/02/2014
SECID 20/03/2014
D3 | Aditivos ao Contrato N° 020/2013 Serttel/Samba 13/05/2014
12/11/2015
12/05/2016
D4 | Selecdo de patrocinador para o projeto ciclofaixa de Prefeitura do Recife 14/03/2013
turismo e lazer
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(continua)
TITULO ENVOLVIDOS DATA
Prefeitura do Recife
D5 | Termo de homologacédo da selecdo de patrocinador Itad/Unibanco 19/03/2013
Serttel/Samba
Prefeitura do Recife
D6 | Contrato de Patrocinio N° 01 Ital/Unibanco 21/03/2013
Serttel/Samba
Prefeitura do Recife 20/03/2014
D7 | 1° Termo aditivo ao Contrato de Patrocinio N° 01 Ital/Unibanco
Serttel/Samba
D8 | Atada 12reunido GT SECID Escritério da Bicicleta 06/05/2014
D9 | Atada 22reunido GT SECID Escritério da Bicicleta 29/07/2014
Prefeitura do Recife
D10 | 2° Termo aditivo ao Contrato de Patrocinio N° 01 Ital/Unibanco 04/03/2015
Serttel/Samba
D11 | Chamamento Plblico N° 002/2016 SETUREL 27/04/2016
D12 | Termo de Referéncia ao Chamamento Publico N° SETUREL 27/04/2016
002/2016
D13 | Termo de Cooperacdo Técnica N° 002/2016 SETUREL 12/07/2016
Samba
D14 | Atada 12 reunido GT SETUREL Escritorio da Bicicleta 26/04/2017
D15 | Atada 22 reunido GT SETUREL Escritorio da Bicicleta 07/06/2017
D16 | Atada 3?reunido GT SETUREL Escritorio da Bicicleta 11/10/2017
D17 | Atadareunido GT SETUREL Escritorio da Bicicleta 12/07/2018
D18 | Resposta ao pedido de esclarecimentos ao Chamamento SEDUH 03/02/2020
Pablico N° 001/2019 - SEPURB Tembici
Chamamento Publico SEPURB N° 001/2019 - Receber
propostas para firmar termo de cooperacdo para
implantacdo, operacdo e manutencdo de bicicletas
D19 | publicas compartilhadas no Recife e RMR, modal de SEDUH 04/02/2020
transporte integrado a rede metropolitana de transportes
coletivos e plano diretor de desenvolvimento ciclovidrio.
D20 | Termo de referéncia ao Chamamento Plblico SEPURB SEDUH 04/02/2020
N° 001/2019
D21 | Atada 22 reunido GT SEDUH Escritorio da Bicicleta 25/03/2020
D22 | Termo de Cooperagdo Técnica N° 01/2020 SEPURB SEDUH 31/03/2020
Tembici
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(concluséo)

TITULO ENVOLVIDOS DATA

D23 | Atada 32reunido GT SEDUH Escritdrio da Bicicleta 27/05/2020
D24 | Atada4®reunido GT SEDUH Escritdrio da Bicicleta 17/06/2020
D25 | Atada 5%reunido GT SEDUH Escritdrio da Bicicleta 29/07/2020
D26 | Atada 62reunido GT SEDUH Escritdrio da Bicicleta 04/08/2020
D27 | Atada 72reunido GT SEDUH Escritdrio da Bicicleta 26/08/2020
D28 | Atada 8 reunido GT SEDUH Escritdrio da Bicicleta 30/09/2020
D29 | Atada 9%reunido GT SEDUH Escritdrio da Bicicleta 17/12/2020
D30 | Atada 12reunido GT SEDUH Escritdrio da Bicicleta 27/01/2021
D31 | Atada 12 reunido extraordinaria GT SEDUH Escritdrio da Bicicleta 10/02/2021
D32 | Atada 2%reunido GT SEDUH Escritdrio da Bicicleta 31/03/2021
D33 | Atada 32 reunido GT SEDUH Escritdrio da Bicicleta 26/05/2021
D34 | Atada 1?reunido GT SEDUH Escritdrio da Bicicleta 07/05/2022
D35 | PMI - Procedimento de Manifestacdo de Interesse - Edital 19/05/2022

de Chamamento Publico de Estudos N° 0001/2022 SEPLAG

SEPLAG
D36 | Termo de Referéncia ao PMI - Edital de Chamamento

Plblico de Estudos N° 0001/2022 SEPLAG SEPLAG 19/05/2022
D37 | 2° termo aditivo ao Termo de Cooperacdo Técnica N° SEDUH

01/2020 SEPURB SEMOBI 26/06/2022

Tembici

D38 | Reunido de posse e apresentacdo de regimento interno Escritério da Bicicleta 04/07/2022
D39 | 1° termo aditivo ao Termo de Cooperacdo Técnica N° SEDUH 14/09/2022

01/2020 SEPURB Tembici
D40 | 3° termo aditivo ao Termo de Cooperagdo Técnica N° SEMOBI 27/09/2022

01/2020 SEPURB Tembici
D41 | Atada 2?reunido GT SEDUH Escritdrio da Bicicleta 08/11/2022
D42 | Pedido de informacéo n° 202421308 SEMOBI 15/03/2024
D43 | Pedido de informagao n® 202421317 SEMOBI 26/03/2024
D44 | Pedido de informacédo n° 202426628 SEDUH 08/04/2024
D45 | Pedido de informagédo n° 2024002720104000022 Prefeitura do Recife 09/04/2024
D46 | Pedido de informacédo n° 202441381 SETUREL 17/04/2024

Fonte: Elaborado pelo autor (2024)
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3.3.2 ENTREVISTAS

Entrevista é conceituada como uma conversa¢do entre duas pessoas, com a
finalidade de que uma delas obtenha informagbes sobre determinado assunto. E um
procedimento investigativo, objetivando a coleta de dados para diagnéstico ou tratamento do
problema social (Lakatos, 2021). Essa forma de coleta de dados demanda o estabelecimento
de questdes ou perguntas que se adequem perfeitamente aos objetivos propostos (Santos;
Filho, 2012).

Da mesma forma, de acordo com o plano inicial, foram realizadas 8 (oito)
entrevistas com atores que participaram da implementacdo ou renovacdo do Bike PE. As
entrevistas ocorreram entre 0s meses de junho e julho de 2024, através da plataforma Google
Meet, com base em um roteiro pre-definido de perguntas abertas, onde o(a)s entrevistado(a)s
puderam esclarecer ou complementar pontos importantes que ajudaram a responder as

perguntas de pesquisa. O roteiro da entrevista encontra-se no Apéndice B.

A técnica de amostragem por redes ou “bola de neve”, definida por Richardson
(2017) como a situacdo de pesquisa iniciada com poucas pessoas conhecidas, porque o
publico-alvo é de dificil acesso, foi utilizada para identificar outros entrevistados, além dos ja
citados. Nela, os entrevistados iniciais indicaram outros possiveis, com as mesmas
caracteristicas que, ao aceitarem, fizeram parte da amostra também. Creswell (2014)
acrescenta a denominagdo “cadeia” para a técnica, onde sdo identificadas pessoas que
conhecem outras com casos robustos de informacgdes. O critério para encerrar a fase de coleta
de dados foi a consideracdo de que foram atingidos os objetivos da pesquisa. No Quadro 3
estdo listados os agentes entrevistados, de modo a preservar o anonimato do respondente,
estes foram identificados como E1 (Entrevistado 1), E2 (Entrevistado 2), e assim

sucessivamente.

Quadro 3. Entrevistados(as)

(continua)
CODINOME FUNCAO INSTITUICAO
El Secretéria Executiva SEDUH
E2 Gerente SECID
E3 Coordenador AMECICLO
E4 Urbanista SERTTEL
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(concluséo)

CODINOME FUNCAO INSTITUICAO
E5 Gerente de Ciclomobilidade GCICLO/SEDUH
E6 Coordenadora TEMBICI
E7 Diretor de Planejamento SERTTEL
ES8 Gerente de Mobilidade CTTU

Fonte: Elaborado pelo autor (2024)

Como se observa, foram entrevistadas pessoas de diversas instituicbes que em
algum momento atuaram ou ainda atuam no SBC. Houve tentativa de entrevista com o
representante da SETUREL que estava a época na gestdo do Bike PE, mas que nao foi
possivel a realizacdo por problema externo a pesquisa. A SEMOBI, atual gestora, alegou nao
possuir documentos e conhecimentos necessarios sobre o Bike PE para responder o
questionario, justificando que o programa tinha sido transferido h& pouco tempo, e indicou as
Secretarias anteriores para esclarecimentos. Na proxima secdo sera apresentado como foi feita

a analise dos dados coletados na presente pesquisa, bem como a ferramenta utilizada para tal.

3.4 ANALISE DOS DADOS

Neste trabalho utilizamos a analise de conteddo para analisar os documentos e as
entrevistas. Segundo Bardin (2016, p. 44), "a analise de conteudo € um conjunto de técnicas
de analise das comunicac6es que utiliza procedimentos sistematicos e objetivos de descricédo
do contetdo das mensagens”. Richardson (2017) completa afirmando ser a andlise de
conteddo um apanhado de instrumentos metodoldgicos aplicados em discursos diversos e que
se aperfeicoam cada dia mais. Como técnica de pesquisa, possui as caracteristicas
metodoldgicas de objetividade, sistematizacdo e inferéncia.

Aplicando a analise de contetdo de Bardin (2016), serdo seguidas trés etapas
cronologicas: 1) pré-analise, em que ocorreu uma leitura “flutuante” para conhecer o material,
ver do que se trata, selecionar documentos os adequados com base nos objetivos da pesquisa;
2) exploracdo do material, fase de decodificar, decompor e classificar os conteudos com base
nas categorias do referencial tedrico; identificar categorias emergentes, 3) tratamento dos

resultados obtidos e interpretacdo, a partir de resultados significativos, classificagdes e
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interpretagdes foram propostas com foco nos objetivos previstos, como em descobertas que
vieram a surgir.

A técnica utilizada para a analise de conteudo foi a conhecida como anélise
categorial ou tematica, sendo essa a mais antiga e aplicada (Bardin, 2016; Richardson, 2017).
Esta técnica busca identificar padrées que afloram dos dados, que sdo agrupados conforme
semelhancas que apresentam (Gil, 2019).

Para a andlise dos dados foi escolhido o software, o Atlas.ti, que segundo Flick
(2008, p. 325) “Além da recuperagao de sequéncias de palavras no texto e da integracao de
codigos, ¢ também muito util a apresentacao de codigos e de categorias em redes conceituais”.
Além disso, esta ferramenta apresenta ainda outras funcionalidades interessantes: o nivel de
fundamentacdo empirica, chamado de groundedness, que indica a quantidade de citacbes
associadas a um codigo especifico, e a densidade teorica, conhecida como density, que
representa a quantidade de outros codigos conectados a ele (Correia Neto, 2014).

3.5 ASPECTOS ETICOS

Por se tratar de uma pesquisa desenvolvida no programa de Mestrado
Profissional em Administracdo Publica — PROFIAP no ambito da Universidade Federal Rural
de Pernambuco (UFRPE), o projeto foi submetido & apreciacio do Comité de Etica em
Pesquisa com Seres Humanos desta Instituicdo (CEP/UFRPE), por meio da Plataforma Brasil,
subordinado as diretrizes da Resolucdo 466/12 do Conselho Nacional de Saude do Ministério
da Satde (CNS/MS) e da Comissdo Nacional de Etica em Pesquisa (CONEP), conforme
Certificado de Apresentagio de Apreciacdo Etica (CAAE) 79027824.7.0000.9547.

Todas as informacdes desta pesquisa sdo confidenciais e divulgadas apenas em
eventos ou publicacBes cientificas, ndo havendo identificacdo dos voluntarios, sendo
assegurado o sigilo sobre a sua participacdo. Os respondentes foram informados sobre 0s
objetivos e procedimentos da pesquisa e concordaram em participar voluntariamente
mediante a aceitacdo do Termo de Consentimento Livre e Esclarecido. Este termo detalhou os
objetivos da pesquisa, bem como os riscos e beneficios para 0s voluntarios.

No préximo capitulo serd feita a apresentacdo da analise e discussdo dos

resultados obtidos.
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4 ANALISE E DISCUSSAO DOS RESULTADOS

Neste capitulo apresenta-se a analise dos dados coletados na pesquisa documental
e nas entrevistas e discute-se os resultados. O capitulo esta dividido nas seguintes se¢des: 0s
documentos do SBC, definigcdo da localizagdo das estages do SBC, a participacdo dos atores
na definicdo da implementacdo das estacGes e por fim, a identificacdo dos principios de

governanga nessa implementacao.

Com base na anélise dos resultados, foi concebido um relatério técnico (Apéndice
C) com analise situacional e recomendagdes, com base nos resultados obtidos na pesquisa, a
ser disponibilizado para o 6rgao gestor do programa.

4.1 AUTILIZACAO DO SOFTWARE ATLAS.TI

Para alcancar o objetivo geral desta pesquisa, que € analisar a implementacao do
SBC na Regido Metropolitana do Recife, sob a perspectiva da governanca publica, foram
estabelecidos os objetivos especificos de levantar como foram definidas as localizagdes das
estacdes SBC, conhecer a participacdo dos diferentes atores nas definicdes da implementacgéo
dessas estacdes e identificar quais principios de governanca estavam envolvidos. Com o uso
da ferramenta Atlas.ti, foram pré-analisados 46 documentos, recepcionados de diversas
formas, para tentar encontrar inicialmente as informacgdes que ja pudessem responder a essas

perguntas de pesquisa.

Assim, foram selecionados 29 documentos que traziam conteudo relacionado a
SBC Bike PE, atores envolvidos e principios de governanca. Os critérios utilizados para a
classificacdo dos documentos foram os seguintes: tipo de documento, organizacdo emissora,

signatarios, destinatarios, publico-alvo, data e meio de divulgacédo, forma de acesso.

Em seguida, também foram inseridas no Atlas.ti as transcricdes das 8 entrevistas
realizadas na pesquisa. Desta feita, inseridos os 29 documentos e as 8 entrevistas no referido
software, teve inicio a fase de exploracdo do material (Bardin, 2016). Como a analise no
software é feita por meio de cddigos, € importante uma explicacdo inicial sobre o tema. Do
ponto de vista de Charmaz (2009, p. 68),

Codificar significa categorizar segmentos de dados com uma denominagao concisa
que, simultaneamente, resume e representa cada parte dos dados. Os seus codigos
revelam a forma como voceé seleciona, separa e classifica os dados para iniciar uma
interpretacao analitica sobre eles.
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No Atlas.ti, codificar é uma funcdo essencial que possibilita indicar ao software
quais partes dos seus dados sao relevantes. O principal objetivo de categorizar seus dados é
identificar e organizar elementos especificos. Durante a categorizagdo, comparamos trechos
dos dados e buscamos por semelhangas. Elementos que compartilham caracteristicas podem
ser reunidos sob um mesmo ro6tulo. Ao nomear algo, estamos simultaneamente conceituando

e definindo esse elemento dentro de um contexto (Friese, 2019).

Ao utilizarmos o software, primeiramente foram criados 3 Codes®, que ficam
expostos dentro do menu Code Manager®. Os codigos foram nomeados visando identificar as
informacdes trazidas no documento que atendessem 0s objetivos especificos da pesquisa.
Dessa forma, foram criados os cddigos Critérios de Localizacdo SBC, Participacdo dos Atores
e Principios de Governanga, conforme a Figura 4:

Figura 4. Codigos Atlas.ti

£¥ Code Manager [HU: SBC) -

Codes Edit Miscellanecus  Qutput  View

2P e o Q of | & O @ ~| @ [search iName
Families

@ Show all Codes

1 Critérios de Localizacdo SBC [30)
2 Participagdo dos Atores (36)
3 Principios de Governanca (7)

€

30 Codes Mo item selected All Mame - Title
Fonte: Extraido do Atlas.ti (2024)

Apo6s a definicdo dos 3 cddigos principais, com a leitura do material e as
entrevistas, foram emergindo outros subcddigos/categorias em cada um dos Codes. No codigo
“Critérios de Localizagdo SBC” surgiram outros 30 subcddigos relacionados aos fatores que
possivelmente influenciaram na decisdo da escolha da localizacdo das estacdes do SBC.
Conforme a Figura 5, podemos ver a quantidade de Grounded de cada subcédigo, indicando

assim guantas vezes o fator foi mencionado nos 29 documentos e 8 transcrigdes de entrevistas.

5 Cddigos sdo pequenos pedacos de texto que fazem referéncia a outros pedacos de texto, dados gréficos, de audio ou video. Seu propésito é classificar unidades de dados
(Friese, 2021).
6 0 Code Manager permite que vocé gerencie seus c6digos e exiba a ocorréncia deles em documentos (grounded), mostra comentarios para cédigos e datas de criagdo. Ao

clicar em qualquer cédigo, 0 ATLAS.ti Web mostrara todas as citagdes associadas a esse codigo (Friese, 2021).
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Figura 5. Code 1 - Critérios de Localizagdo do SBC
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Fonte: Extraido do Atlas.ti (2024)

Observamos que fatores como “Justificativa Técnica/Viabilidade” e “Expansdo da
Rede” sao muito citados, com 33 e 30 mengdes respectivamente, enquanto “Vias Mais
Utilizadas” s6 foi mencionada 1 vez. Pode-se observar ainda que 4 subcddigos tratam do
mesmo aspecto, a distancia entre as estacdes, no entanto, a metragem apresentou divergéncia,
variando de 400m a 1km, segundo os documentos e entrevistas.

Em seguida passamos ao segundo codigo, que foi denominado de “Participagdo
dos Atores” e foram encontrados nos documentos 36 atores, entre publicos e privados,
destacando a SEDUH, com maior nimero de mengGes (20) por ter sido a Secretaria em que 0

programa Bike PE passou mais tempo, gerando assim maior participacdo. Importante destacar
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o0 Escritdrio da Bicicleta, Conselho Consultivo criado a partir da Portaria SEDUH n.° 029 de
10 de junho de 20227, formado por 14 membros da Sociedade Civil e 14 membros do Poder
Publico.

Sua criacdo vem para obedecer as diretrizes do Plano Diretor Cicloviario da
Regido Metropolitana do Recife — PDC (PDC, 2014), que reconhece seu papel articulador
para tratar de assuntos estratégicos de ciclomobilidade do Estado de Pernambuco. Em
resposta ao pedido de esclarecimento ao Chamamento Publico n® 001/2019, a SEDUH afirma
que o Escritorio da Bicicleta ¢ “uma instancia de carater consultivo, ndo deliberativo, e seu
funcionamento visa garantir participacdo social e transparéncia na comunicagdo das acles de
ciclomobilidade” (D18). Ja traz na sua definigdo aspectos de governanca, sendo considerado,
teoricamente, fundamental para melhoria do processo de tomada de decisdo do Estado, mas,
apesar disso, o financiamento puramente privado do SBC, sem subsidio do governo, pode
fragilizar esse processo (Leite; Andrade; Lima Neto, 2024).

Como vimos anteriormente na Se¢do 3.3.1, parte dos documentos foram atas das
reunides do Escritério da Bicicleta, de onde temos mencgdes a grande maioria dos atores da

Figura 6.

7 .http://www.seduh.pe.gov.br/web/secid/exibir_noticia?groupld=12855&articleld=71871581&templateld=15537#:~:text=RESOLVE%3A,ciclomobilidade%20do%20estad

0%20de%20Pernambuco.
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Figura 6. Code 2 - Participacdo dos Atores
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Fonte: Extraido do Atlas.ti (2024)

Por fim, ainda dentro da analise documental e das entrevistas, verificou-se o
registro dos principios da governanca publica elencados no referencial tedrico, com a maioria
das meng¢des com relagdo a “Accountability” e “Transparéncia”, 33 e 36, respectivamente. Os
outros principios, apesar de menos ocorréncias, também foram encontrados ou mencionados

nas entrevistas pessoais, conforme a Figura 7.
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Figura 7. Code 3 - Principios de governanca publica
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Essa foi a codificacdo realizada no software Atlas.ti. Nas se¢des adiante veremos
como foram extraidas as informaces a partir de cada cddigo, chegando aos resultados.

4.2 DEFINICAO DA LOCALIZACAO DAS ESTACOES DO SBC

Para alcancar o objetivo geral desta pesquisa, que é analisar a implementacdo das
estacdes do SBC na Regido Metropolitana do Recife, sob a perspectiva da governanca puablica,
um dos objetivos especificos apresentados foi levantar como foram definidas as localizagdes
das estacdes de bicicletas compartilhadas durante a implementacdo do sistema. Desse modo,
buscou-se entender quais critérios foram utilizados para definir essas localizacdes.

A discussdo no Estado de Pernambuco sobre a bicicleta e mobilidade urbana
sustentavel ganhou forca com a promulgacdo da Lei n.° 14.762/12, que institui a Politica
Estadual de Mobilidade por Bicicletas e o Decreto n.° 38.499/2012, que instituiu o programa
Pedala PE, que tem como objetivos difundir a cultura da bicicleta, com a sua integra¢do com
outros modais de transporte, bem como a implementacdo de sistemas cicloviarios no
municipios. A partir disso, comecaram as ac0es que envolviam aspectos do programa, dentre
eles, o SBC.

Partindo de onde tudo provavelmente teve inicio, infere-se das respostas dos
entrevistados E1 e E3, do Quadro 3, que as reunifes sobre a ciclomobilidade no Estado
comecaram na Agéncia Estadual de Planejamento e Pesquisas de Pernambuco -
CONDEPE/FIDEM. Segundo El: “...0 Condepe/Fidem reuniu uma série de instituicdes e
pessoas com notorio saber, ativistas da ciclomobilidade, e esse grupo passou a assessorar, de

certa forma, a discutir com o Condepe/Fidem as questdes relativas a elaboragao desse Plano”.
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A entrevistada referia-se aqui ao PDC, que traz o Projeto Bike PE como integrante do sistema
cicloviario. O entrevistado E3 corrobora ter participado das reunides no mesmo local: “Eu
ndo sei como ficou a documentacéo final. Eu lembro de ter opinado. Eu lembro que foi na
sede da Condepe/Fidem. Em uma sala 1a.” A documentacdo aqui citada € a do projeto inicial
do Bike PE, nos idos de 2013.

Analisando o documento D1, do Quadro 2, observa-se que foi realizado um
Convénio de Cooperagdo Técnica entre o Estado de Pernambuco, através da SECID e o0s
municipios de Recife, Olinda e Jaboatdo, com o objetivo de promover, dentro de uma
abordagem integrada de mobilidade urbana, o uso de bicicletas compartilhadas nos
deslocamentos urbanos da RMR, o Bike PE, complementando o sistema de transporte publico
de passageiros. Nesta cooperacdo, o Estado de Pernambuco é o responsavel pela elaboragdo
do projeto de implantacdo, operacdo e manutencdo de bicicletas compartilhadas, alem da
selecdo de proposta mais vantajosa para executar o projeto, enquanto 0s municipios deveriam
viabilizar a localizacdo das estagdes de bicicletas em passeio publico, emitindo licenca
especifica e em caso de divergéncia sobre esta, sugerir local adequado para realocagéo, tudo
dentro das exigéncias urbanisticas ou de mobilidade.

Por outro lado, foi formalizado o Contrato de Patrocinio N° 01, documento D6,
celebrado entre 0 municipio do Recife e Banco Ital Unibanco, com interveniéncia das
empresas Serttel e Samba, com objetivo de executar o projeto Ciclofaixa de Turismo e Lazer,
que segundo o entrevistado E4, surgia junto com o Bike PE: “...quando eu entrei na Serttel, o
Bike PE ja estava sendo implantado no Recife. E a gente estava fazendo também, junto ao
meio do tempo, o projeto da ciclofaixa de lazer, que estava comecgando, isso era 2013.” O Itaa
entdo patrocinou os dois projetos, ¢ segundo o E4: “As coisas se confundiam muito, assim, as
pessoas ndo sabiam a diferenca entre o que era o Bike PE e 0 que era a ciclofaixa de lazer,
tudo tinha a marca da Serttel, a marca do Itat, era tudo muito novo”.

Menos de dois meses depois, apds o resultado do Chamamento Publico n°
001/2013, documento esse ndo encontrado, apesar dos pedidos de informacao n.° 202421308,
202421317, 202426628, 2024002720104000022 e 202441381 (Docs. D42 a D46 do Quadro 2)
direcionados aos 6rgdos que tiveram algum envolvimento com o SBC, foi formalizado o
Contrato n° 020/2013, qual seja, o Termo de Autorizacdo para implantacdo, operacdo e
manutencdo de bicicletas publicas compartilhadas na RMR, modal de transporte integrado a
rede metropolitana de transportes coletivos e plano diretor de desenvolvimento cicloviéario,
através da SECID e o Consércio Bike PE, formado pelas empresas Serttel e Samba. Neste

contrato foi estipulado que a operagdo comecasse com 10 estacOes e 100 bicicletas,
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expandindo o sistema para 70 estacfes e 700 bicicletas em 120 dias ap6s a inauguragdo,
constante no documento D2. Como ndo foram encontrados o referido Edital de Chamamento
Publico e o seu Termo de Referéncia, a questdo da localizacdo das estacBes, nesse primeiro
momento, foi referenciada apenas pela declaragéo dos entrevistados.

Com relacdo ao processo de definicdo da localizagdo das estacGes, segundo a
representante da SECID a época, a entrevistada E2 declarou: “...existe um estudo técnico da
empresa. As localizacfes eram estudadas, tinha um plano de estudo para isso. A gente precisa
que seja em vias que as pessoas vejam as bicicletas”. Dentro dessa perspectiva, assim se
manifestou o entrevistado E7, integrante da area de planejamento da Serttel:

Foi uma discussdo de cada ator defendendo o interesse dele. [...] Onde tem mais
comércio, mais atracdo turistica, mais transporte publico, entdo nunca vai para
periferia. Entdo acho que foi essa discussdo, cada um defendendo: [Serttel] solugdo

técnica, o Ital a visibilidade e o Governo do Estado cuidando do interesse da
populacéo.

Ja podemos observar, em sua fala, o primeiro indicio, o da questdo financeira,
como um fator de decisdo, ao afirmar que o patrocinador opinou no sentido da visibilidade
das estacOes para melhor exposicdo de sua marca. Essa frase € corroborada em outro

momento em que E7 diz:

A gente acha que em Afogados deveria ter entdo [estacdes], porém o que paga nao
quer. Mas ai se vocé quer cuidar de um servico publico, tem que pagar 0 servico
publico, ndo pode deixar na mdo do patrocinador ndo, porque o objetivo do
patrocinador ndo é isso ndo, o objetivo do patrocinador € cada real que eu posto na
rua tem que voltar vezes quatro.

Um outro entrevistado, E4, que trabalhou juntamente com E7 na Serttel, lembrou
que este possuia um estudo com o namero ideal de estacdes na cidade do Recife, mas
esbarrava em dois limitadores: “E7 foi me explicando, ¢ melhor botar perto da esquina, perto
da faixa de pedestre visivel e a estacdo na época tinha um limitador muito grande, a estacdo
funcionava somente com painel solar. Ndo tinha como botar a estacdo em qualquer lugar”.

Para em seguida destacar outro limitador, desta vez financeiro:

[E] se eu quisesse fazer o melhor atendimento usando aquele estudo que ele fazia
pra cidade? Ai ele encontrou 300 esta¢des como nimero ideal pro Recife. E 300,
nem S&o Paulo tinha. Na época entéo era complicado, o Itad ndo ia dar mais um real.
Como ndo deu, como ndo dé até hoje.

Na visdo de E3, da Associacdo Metropolitana de Ciclistas do Recife - Ameciclo,
“No comeco existia uma certa politica partidaria, com vereador pedindo em tal bairro. Mais
de espalhar pela cidade mesmo, locais com densidade populacional. As operadoras faziam

simulacdes e mostravam pra gente”.
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Em termos de critérios utilizados para a escolha da localizacdo das estacdes do
Bike PE, os entrevistados da Serttel afirmaram que a empresa definiu metodologia prépria
para isso. Segundo E4: “A Serttel definiu essa metodologia, que hoje [....] todo mundo usa, o
ITDP gerou uma metodologia parecida com isso, mas na época a gente ndo tinha.”, o que foi

corroborado por E7. De acordo com este ultimo, os critérios usados foram:
Densidade populacional, comercial, emprego, escritério e tudo mais. Vagas de
universidade por km? em cada area do Recife. Atrativo turistico era um. Era
transporte publico, quantas paradas de 6nibus, de metr6 tinha nessa area. Era
quilémetro de ciclofaixa. (...) E a Gltima varidvel era ladeira.
Esses critérios se coadunam com os estudos do BID (2019), ITDP (2018) e
NACTO (2016). Entretanto, E3 afirmou sobre a operagdo da Serttel que: “Do primeiro
sistema eram realmente mais critérios politicos mesmo, eu acho, do que critérios técnicos, e
havia pouco estudo também pra isso”, reiterando sua observagdo anterior com respeito a
ingeréncia politica.
No relato de E2, ela cita a proximidade com equipamentos publicos, como escola,
hospital e pracas como fatores:

Onde essas pessoas precisam se locomover, perto de paradas de énibus, que é muito
importante, por que qual é a intencdo da bicicleta publica compartilhada? E vocé
terminar aquele teu percurso com a bicicleta, td&? Em vez de eu pegar um outro
onibus, eu vou terminar 0 meu percurso, ou se eu for andando, eu vou terminar com
ele. Por isso, essa distancia dela de 300m a, no méximo, 1km.

Essa afirmacdo de E2 com relacdo a densidade das estacdes vai ao encontro das
metodologias ITDP (2018) e BID (2019), com relacdo a distancia minima de 300 m, mas fica
bem acima quanto ao referencial maximo indicado, 500 m. Conforme ressalta E4: ““...uma das
coisas mais importantes pra estacdo funcionar bem, segundo todos os estudos que a gente
conhece hoje, é que ela tem que estar cercada de outras estacdes, entdo o sistema ele tem que
crescer como mancha, ele ndo pode crescer uma perninha pra cd assim, entendeu?”,
apontando a densidade das estacdes como fundamental para o funcionamento do sistema.

Em 2016 houve um novo Chamamento Publico n.° 002/2016 (D11), com seu
Termo de Referéncia em anexo (D12) e consequentemente um novo Termo de Cooperacao
Técnica n.° 002/2016 (D13), dessa vez com a SETUREL, como gestora, e a Samba, como
operadora. Posteriormente, conforme o Segundo Termo Aditivo (D13), a empresa Samba
passou a ser denominada como M1 Transportes Sustentaveis Ltda, que deu origem ao nome
fantasia Tembici. Nesse Termo, a quantidade de estacbes a serem implantadas subiu para 80,

bem como o nlimero de bicicletas, 800.
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No citado Termo de Referéncia (D12), encontramos tdpicos especificos de
definicdo da cobertura e localizacdo das estacdes do SBC. A cobertura do sistema deveria
seguir os seguintes critérios: a) proximidade a rede de transporte publico coletivo; b) &reas
com densidade populacional e vidria; c) areas de uso misto do solo; d) areas extensas com
varias origens e destinos; e e) espacos publicos atrativos de viagens. No tocante as estacfes
estas deveriam ser: a) densamente distribuidas com no maximo 1 km de distancia; b)
préximas a infraestrutura ciclovidria e terminais integrados; c¢) locais acessiveis como
esquinas e pracas; e d) locais com grande fluxo de pessoas.

Esses tdpicos se repetem no Termo de Referéncia (D20) do Chamamento Puablico
n® 001/2019 (D19), que deram origem ao Termo de Cooperacdo Técnica n.° 01/2020, onde a
gestdo ficou a cargo da SEDUH e a operacdo permaneceu com a Tembici. O que observamos
agora foi a alteracdo da densidade das estacdes para no maximo 800 m e dois novos itens na
localizagdo: que ndo interferissem na acessibilidade e que a cada nova estagdo, um paraciclo
deveria ser instalado na cidade, em local a ser definido pela gestora em conjunto com o
Escritdrio da Bicicleta. Nesses novos dois Termos de Referéncia citados acima, verificamos
que o critério de densidade das estacbes mais uma vez ficou acima dos 500 m considerados
nos estudos técnicos do ITDP (2018) e BID (2019). No documento D18, em resposta ao
Pedido de Esclarecimento n° 01 da Tembici ao referido Chamamento Publico, a SEDUH

<

informou que “..ademais a literatura indica que 1 km ¢ a distdncia méaxima para o
deslocamento a pé, o que equivale de 10 a 15 min de caminhada. Considerando que as
cidades da RMR sao planas na sua maioria, 800 m ¢ uma distancia razoavel”, reiterando a
diferenca apontada.

Nessa nova fase do SBC o processo de defini¢do da localizacdo das estacdes Bike
PE estava mais consolidado, pela existéncia de estudos, inclusive citados neste trabalho e pela
existéncia do sistema precedente, como afirma EG6:

O exercicio que fizemos bastante foi de puxar normativas sobre o uso de bicicleta
compartilhada. (...) Entdo, teve esse exercicio de olhar normativas, referéncias
externas, né? A gente também tinha dados de uso do sistema anterior. A gente usa
bastante NACTO e ITDP, né? Que eles tém uns manuais bem completos sobre isso.

Para a representante do governo, E1:

A Secretaria recebia as demandas das diversas comunidades, dos diversos bairros,
diversos municipios. E ai, o que seria vidvel dentro das regras do meu contrato com
a Tembici? Entdo a gente repassava essas demandas & Tembici, que fazia a sua
avaliacdo de mercado, e diziam se era viavel ou ndo. Quem fazia essa analise final
era Tembici.
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Ponto importante foi que houve uma abertura no processo de defini¢do, conforme
declarou E5: “Assim que a Tembici ganhou, eles apresentaram uma proposta e ai a gente
levou para o Escritdrio [da Bicicleta] para refletir em cima dela, ndo para validar. [...] Entdo
essa construcao foi democratica”. ES enfatizou para a Tembici que o processo deveria ser
com a participacéo de todos os integrantes do Escritdrio, com andlise de estudo de viagem e
demanda e ndo apenas de validacdo da localizacdo das estaces.

Segundo o guia NACTO (2016), a escolha adequada da localizacdo das estacGes
pode atrair usudrios, funcionar como uma promoc¢do continua do proprio sistema, agregar
valor para os patrocinadores, contribuir para iniciativas mais amplas de seguranca viaria e
aumentar a movimentacdo nas areas de pedestres. Por outro lado, uma localizacdo inadequada
pode dificultar o acesso as estagfes, diminuir o nimero de usuérios, atrapalhar o fluxo de
pedestres, ciclistas ou veiculos, além de gerar possiveis queixas da comunidade. E quais
foram os critérios de localizagcdo das estacfes segundo os entrevistados?

Para E1, o critério final era a viabilidade: “E essa viabilidade se dava através do
distanciamento entre as esta¢fes que formavam, vamos dizer assim, circuitos utilizados pela
populacdo e também de disponibilidade diaria”. Segundo E6, sdo quatro pilares:
“Concentragao de pontos de interesse, areas ciclaveis, intermodalidade e densidade do sistema
(300 a 600 m). (...) Outro critério que ndo pode abrir mao de olhar é o vandalismo”. A
densidade das estacdes foi citada por E5 como um dos critérios primordiais para que o
sistema funcione, afirmando que a literatura técnica foi seguida, mas que “...dentro do Termo
de Referéncia eu até contrariei um pouco a literatura porque a gente deixou um limite de 500
m, por causa do BRT, que tem essa distancia”.

Os critérios técnicos citados foram confirmados por E3, citando “distancia
méaxima entre 400 e 500 m. [NUmero de] Viagens do sistema. Bater sol [Painel solar]. N&do
tirar vaga de taxista. Estar no raio de simulagdao [Densidade de 400 m] da Tembici” e
adicionando elementos de barreiras de acessibilidade como bueiros, hidrantes, rampas de
acesso. Um exemplo de alteracdo do critério densidade é o caso das estacdes que se
encontram na orla da praia de Boa Viagem, conforme E6: “elas tém mais ou menos 800 m a 1
km, 1,5 km uma da outra, porque ai ja € outro perfil”, indicando um uso mais turistico das
bicicletas.

A densidade regular das estacGes esta de acordo com estudo do ITDP (2018), no
qual afirma que a selecdo de locais adequados para as estagdes € crucial para assegurar 0 Uso
completo do sistema e promover uma alta rotatividade de bicicletas. As esta¢Ges precisam ser

distribuidas em intervalos regulares e acessiveis em toda a area de cobertura, incentivando o
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uso constante do sistema ao longo do dia. A localizacdo e o modelo das estacbes devem
considerar a configuragdo urbana da regiéo.

A densidade do sistema, inclusive, foi o argumento utilizado pelos entrevistados
para justificar o fato do critério da intermodalidade, apesar de constar nos documentos e ser
citado nas entrevistas como um fator de localizacéo, ter sido deixado de lado na RMR. Como
ja dito anteriormente, atualmente apenas uma estacéo Bike PE estd a menos de 500 m de uma
estacdo de metrd e apenas uma proxima ao BRT (Labmob, 2020). Isso é confirmado quando
0s entrevistados foram questionados sobre o porqué de ndo existir estacdo do Bike PE na RPA
5 da RMR, onde se encontram grande parte dos terminais de metrd. Segundo o entrevistado
E4: “Desde o inicio a gente falou, ndo vai dar pra fazer a cidade toda porque ndo tem dinheiro
pra isso. Prefeitura do Recife, Governo do Estado, querem botar dinheiro? Se quiserem botar
dinheiro ¢ rede completa de servigo”. Ele toca no ponto do financiamento do SBC, que nédo
recebe subsidio publico para uma expansdo do sistema, apenas o patrocinio do Itad, para em
seguida complementar: “A gente tentava fazer no maximo uma integracdo com o sistema de
transporte, mas que nem sempre era possivel inclusive, porque no Recife sdo poucos 0s
terminais de integracao e sao no fim do mundo”.

A instalacdo do maior numero de estacdes Bike PE no Centro do Recife, distante
dos terminais de integracdo, confirmam a pretericdo do sistema a intermodalidade,
priorizando a integracdo entre as estagcdes do sistema e ndo ao transporte de massas, como E4
afirmou: “Entdo a gente teve que pegar a partir do 6bvio que ¢ o Centro e ai a gente do Centro
foi expandindo. Entao esse estudo permitiu que a gente fizesse as integracdes no Centro muito
bem”. Informacao corroborada por E7: “Tem uma correlagdo direta com a captacdo de
demanda, onde a demanda vai ser. Pode nédo ter ninguém morando no Centro do Recife, mas
tem comércio, tem escritorio, tem tudo mais”. Este critério é confirmado no guia GIZ (2021),
que afirma ser essencial levar em conta a densidade urbana e a quantidade de possiveis
usuarios e usuarias para planejar e dimensionar o sistema, ja que as estacdes operam de forma
interligada, ou seja, dependem do fluxo continuo de retirada e devolucéo dentro do sistema.

A operadora atual, na fala da E6, afirmou que ndo basta um critério: “Entdo, se
vocé estd mais afastado, se ndo tem ciclovia, ou se ndo tem tanta movimentacéo de pessoas, a
gente nio coloca s6 porque tem um dos fatores, sabe? E meio que a mescla de todos”, dando a
entender na sua nova declaracdo que o fator com preponderancia seria densidade demogréfica,
como bem disseram os outros dois entrevistados anteriores. Ela afirma: “Entdo, o Centro, que
é muito denso, muita gente indo pra muitos lugares ao mesmo tempo, muita coisa

acontecendo, faz sentido ter mais estacdes”. A priorizagdo ¢ por fim ratificada através do



61

Pedido de Informagdo (D43) feito a atual gestora do SBC, a SEMOBI: “Vale destacar que na
RMR ha mais estagdes em locais com diversos pontos de interesse, pois geram mais
possibilidades de viagens, motivo pelo qual priorizamos éareas centrais em detrimento do
suburbio, que sdo predominantemente residenciais”.

E as estagcdes que ndo estdo em areas centrais e encontram-se afastadas do sistema?
Esse seria o caso das 3 estagdes da UFPE e as 5 de Olinda. Segundo E4: “..teve uma
discussdo grande na época pra colocar as estacbes da UFPE, que ai acabou colocando. A
UFPE virou uma ilha porque as trés estacdes se alimentavam sozinhas e tal e funcionavam,
mas ndo tinha muitos atores envolvidos ndo”. Ele quis dizer que essas estagdes tém um
diferencial porque sua utilizagdo se limita entre as 3 esta¢Oes, ndo fazendo conex&o com a
rede. Isso torna esse conjunto de 3 estacbes como as de maior uso do sistema, atestado na ata
da 42 reunido ordinaria do Escritorio da Bicicleta de 2020 (D24).

Com relacéo a Olinda e Jaboatéo, relatou E4:

Entdo eram 70 no Recife, 5 em Olinda e 5 em Jaboatdo. Ai como Olinda e Jaboatdo
sO iam ter 5, o pessoal colocou ja na parte mais turistica, ai as 5 de Olinda e as 5 de
Jaboatdo séo na praia, ciclovia e tal. Tinha mais ou menos uma conexao com Recife
e Jaboatdo, mas Olinda tinha um buraco. Entre Olinda e o centro Recife tinha um

buraco.

Confirmando assim o critério turistico para as estacGes de Olinda e Jaboatdo dos
Guararapes, e que enquanto para Jaboatdo ainda ha proximidade com a rede de Recife na
questdo da densidade das estacdes, as relativas a Olinda ficaram distantes, sem uma conexao
com o sistema, da mesma forma que as da UFPE.

Em resumo, assim foram definidos os critérios de localizacdo das estagcdes do

SBC Bike PE na RMR, como podemos ver na Figura 8:

Figura 8: Critérios de localizagéo das estacbes Bike PE na RMR

Densidade Densidade das
demogréfica estacoes (300 a
(centro do Recife) 600m de distancia)

*

Custo do
sistema para o
patrocionador

Pontos Turisticos

Fonte: Elaborado pelo autor (2024)

* Exceto orla da praia de Boa Viagem: 800 m a 1,5 km e estagdes da UFPE e Olinda.
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Dessa feita, apesar dos critérios definidos na literatura técnica indicarem
densidade de estacfes de no maximo 500m, proximidade com infraestrutura cicloviaria e
terminais de transporte (BID, 2019; ITDP, 2018; NACTO, 2016), verificamos a partir das
declaracbes dos entrevistados que as estagdes do SBC na RMR obedeceram
preponderantemente o critério da densidade demogréfica (pontos de interesse de servigos,
trabalho, etc), sendo localizadas prioritariamente no centro da cidade do Recife e em seguida
observando uma distancia de 300 a 600m de uma estacdo Bike PE para outra. A excecéo fica
por conta das estacOes da orla da praia de Boa Viagem, que possuem densidade de 800m a
1,5km e as da UFPE e Olinda.

Também foi considerada a visibilidade das estaches pela questdo do
financiamento do patrocinador, o banco Itad, logo, dando preferéncia para pontos turisticos,
no caso da RMR, o centro histdrico e as praias. Essa op¢do endossa o que afirma o ITDP
(2018), que atualmente, o SBC enfrenta criticas por ndo atender as cidades de maneira
equitativa, concentrando as estagdes iniciais no centro e em bairros de maior poder aquisitivo.

Além disso, para que o sistema contemplasse mais critérios, como a
intermodalidade, seria necessario realocar algumas estacoes ja existentes para o suburbio ou
subsidio financeiro por parte do Governo Estadual e/ou as Prefeituras envolvidas, pois o
financiamento por parte do patrocinador ndao permite a expansdo por conta dos custos, nao

sendo assim do seu interesse.

4.3 A PARTICIPACAO DOS ATORES NA DEFINICAO DA IMPLEMENTACAO
DAS ESTACOES

Esta secdo mostrara como ocorreu a participacdo dos diversos atores, publicos e
privados, nas defini¢cGes da implementacdo das estacbes do SBC na RMR. Sdo analisadas as
atuacbes dos envolvidos diretamente, conforme o quadro de entrevistados ou
excepcionalmente indiretamente, por terem sido citados ou por sua auséncia no processo.

A participacdo dos atores envolvidos pode ser avaliada através das entrevistas
citadas anteriormente. Segundo o TCU (2020), a participacdo evidencia a importancia de
engajar as partes interessadas para conferir legitimidade e eficacia a politica. Conforme
detalhado no Quadro 3, os envolvidos diretamente no processo de implementacdo das
estacOes do Bike PE foram as Secretarias Estaduais SECID, SETUREL, SEDUH e SEMOBI,
pelo lado publico; Serttel e Tembici pelo lado privado; e a Ameciclo, representando a

sociedade civil organizada. Todas elas em algum momento participando do Escritorio da
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Bicicleta, junto com outros integrantes do Pedala PE (Figura 6). Essa instancia de
participacdo esta de acordo com o que diz Frey (2007) que a qualidade da participacdo exige a
ocupacdo e a construcdo, de maneira democrética, dos novos espagos publicos destinados a
mediacdo e negociacdo. Em outras palavras, trata-se de fortalecer a relacdo entre estado e
sociedade civil por meio de canais abertos de didlogo no processo politico-administrativo.

O primeiro ator a ser destacado aqui € a Serttel/Samba. Empresa que iniciou a
operagdo de bicicletas compartilhadas no Recife através do Porto Leve, projeto piloto para o
SBC, além de carros elétricos, que era gerenciado pelo Porto Digital, e que foi lancado em
janeiro de 2013 (Melo, 2018). Na opiniao de E7: “A Serttel chegou em Pernambuco, ndo s
com a tecnologia, ndo s6 com a expertise na operacdo, porém, também, facilitando a receita
necessaria para marcar o custo do servico”. E4 cita a importancia da Serttel nesse embrido: “o
Porto entrou em parceria com a Serttel, entdo era um projeto para fazer, experimentar
solucBes de mobilidade sustentaveis no territorio do Porto Digital. Sem a Serttel néo teria tido,
nem tao cedo”. Ainda segundo ele, o sucesso do projeto deu surgimento ao Bike PE: “O Porto
Leve fez muito sucesso, apesar de apenas 10 estacdes. E ai com a Copa do Mundo a Itad
contratou a Serttel para fazer também em Recife”. A Serttel/Samba entdo, esteve desde o
comego operando o SBC na cidade do Recife, posteriormente ampliando a oferta de estacfes
e bicicletas para mais dois municipios da RMR, Olinda e Jaboat&o. E assim permaneceu como
operadora do sistema até o ano de 2017.

Com relacdo a SECID, foi a Secretaria que esteve a frente do Pedala PE, tracando
0 gue seriam as bases para 0 avanco da ciclomobilidade em Pernambuco e germinando o SBC.
Como descrito por E2: “Eu fui gerente desse plano, onde a gente reuniu os 14 gestores da
RMR, tracando um Plano Diretor. NOs fizemos diretrizes para 0S nossos municipios e a
diretriz também estadual. Os municipios fariam a parte deles e o estado faria a parte dele”. A
SECID ficou responsavel pela elaboracdo do projeto de implementacdo, operacdo e
manutencdo do SBC, de acordo com o documento D1, contratando posteriormente a
Serttel/Samba/ltau para cumprir com essas acdes (D2). E2 completa que a implementacgéo:
“100% foi da nossa gestao. Eu via que tinha em todo canto e aqui eu precisava. Entdo, eu fui
buscar e a gente conseguiu, junto com o ltad, trazer essa parceria junto com o Estado de
Pernambuco. Entdo, a gente colocou em trés municipios, Recife, Jaboatao e Olinda.”

A partir do Quinto Termo Aditivo (D3) ao contrato inicial firmado entre a SECID
e a Serttel/Samba, a SETUREL passa a ser responsavel pelo gerenciamento do sistema. O
novo Termo de Cooperacgdo é firmado (D13), dessa vez somente com a Samba, que passaria

ao dominio da Tembici. Em uma das reunibes do Escritério da Bicicleta (D15) o
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representante do 6rgao informa que “a Tembici/Samba fara inicio de visita técnica de campo
para pensar na relocacao das estagdes de bicicleta do Bike PE” € em outra reunido (D16) que
“a localizagdo das estagdes ndo contou com a participacdo da GCICLO/SETUREL”. Tal
afirmacéo contrasta diretamente com o que diz 0 Termo de Referéncia (D12) anexo ao Termo
de Cooperagédo supracitado, visto que consta que “...a defini¢do da locacdo devera ser avaliada
e aprovada pela Secretaria de Turismo, Esportes e Lazer, através da Geréncia de
Ciclomobilidade”. Este seria um indicativo de que a Tembici estaria tratando diretamente com
0s municipios, visto que sdo eles que dao o licenciamento para a colocacdo das estagdes.
Entdo o Estado ndo era informado, tendo seu papel suprimido, conforme explanou E5: “A
Tembici estava tratando diretamente com o municipio, isso é falta de gestdo. (...) a 12 vez que
eles fizeram isso comigo eu falei: Perai ndo € assim! O contrato é comigo. Tudo que vocé for
solicitar passa por mim”. Essa informacdo foi corroborada também pela atual gestora do
sistema, a SEMOBI, que ndo foi entrevistada por ndo possuir documentos e informagdes
necessarias (D42) com relacdo ao Bike PE, haja vista ter assumido a gestdo recentemente.
Além disso, 0 atual governo parece nao priorizar o programa, fato confirmado inclusive no
proprio site de Estudos e Projetos do Governo de Pernambuco, onde consta um Chamamento
Pablico de Estudos n.° 0001/2022 (D35) parado conforme a Gltima publicacdo em Diario
Oficial, que ocorreu naquele mesmo ano®.

A SEDUH foi a 32 Secretaria a assumir o Bike PE, publicando um novo edital de
Chamamento Publico n.° 001/2019 (D19). Esse novo edital trouxe novos pontos para ampliar
e melhorar o programa. Um deles foi tentar trazer a iniciativa privada/consorcios, ja que pelo
contrato anterior o Estado ndo poderia complementar a questdo financeira e implantar mais
estacdes. Segundo El: “Porque a nossa proposta, o tempo inteiro que eu conversei com a
Serttel, com a Tembici, era ampliar essa oferta, mas mantendo a rentabilidade da empresa.
Seria a compensacao feita através do Estado. Mas ndo se interessaram”. A entrevistada
acredita que o mercado brasileiro esta dividido e as empresas acordaram de ndo disputar um
com o outro. Outro ponto, dessa vez inovador, de acordo com E5 foi: “O que a gente
conseguiu implementar dentro desse novo chamamento foi a questdo dos relatérios, da gente
ter uma plataforma. (...) que mostrasse as estatisticas dindmicas, né? (...) indices para a gente
dar nota, acompanhar”. Segundo a entrevistada, essa era uma maneira da SEDUH monitorar e
avaliar o servico em busca de melhorias, pois o Estado ndo entra como financiador, tendo

papel apenas “regulador e mediador”. Essa mudanga deu oportunidade de “cobrar da Tembici

8 https://drive.expresso.pe.gov.br/s/7gweUsy4bljHSOe#pdfviewer
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0 cumprimento de algumas regras que estavam no instrumento contratual e que ela vinha
deixando de cumprir”, como referenda E1.

Pelo lado da sociedade civil, houve a participacdo de alguns atores no Escritério
da Bicicletas ou de maneira informal, sendo confirmado por todos os entrevistados. Neste
trabalho foi escolhida a Ameciclo, por se tratar de uma associacao de ciclistas atuante desde
2013 e por ter acompanhado a discussdo do SBC desde o seu inicio, conforme entrevistas,
para falar da sua participagdo nessa implementacdo. Consoante E3, representante da
associacdo, a atuacdo da Ameciclo nessa discussao se dava através do Escritorio da Bicicleta,

0 que foi confirmado em algumas das atas de reunido analisadas, por exemplo:

A pessoa representante da GCICLO/SEDUH sugeriu um estudo melhor para a tomada
de decisdo, quanto a retirada da esta¢do da Boa Vista. Ficou definido que o Escritorio
avalie e se posicione até 03/02 em especial a equipe da Prefeitura do Recife, Ameciclo
e Bike Anjo Recife. 27/01/21, 12 reunido ordinaria (D30)

Em seguida passou a palavra para a pessoa representante da Tembici, que apresentou
algumas propostas de relocacdo de estacfes que ndo estdo performando bem em
Recife, as sugestdes dos novos locais tiveram o0 apoio da Ameciclo na pessoa de seu
representante que também complementou a apresentacdo falando do entorno e da
percepcdo das vantagens e desvantagens dos locais. Apos a apresentacdo, K. L.
sugeriu que fosse encaminhado para todos os componentes do Escritério, para
possiveis observacdes e consideracdes com um prazo para a devolutiva, e depois a
Tembici poderia prosseguir com o tramite normal de aprovacdo na Prefeitura.
26/05/21, 32 reunido ordinaria (D33).

E3 acrescentou que a Ameciclo foi contratada inicialmente pelo Itau para vistoriar
as estacdes na época da Serttel/Samba e depois como consultoria para a Tembici, para ajudar
na localizagcdo das estacdes seguindo o manual ITDP, como visto acima, mas que isso ficou
para tras: “E agora a gente ja v€ que existem algumas modificagdes, que a propria Tembici
tem dito que sdo eles mesmos que estdo fazendo ou que a CTTU tem planejado mesmo, mas
que é para colocar. E ai a gente ndo tem decidido mais nisso”. Ele afirmou, ainda, que a
associacdo ndo tem mais participado também porque o tema SBC era “pauta ganha” nas
reunides do Escritorio da Bicicleta, por desviar o foco principal, que € a infraestrutura
cicloviaria: “Aquilo acabava tomando um tempo gigantesco da pauta que era, pd, cadé as
ciclovias que vocés deveriam estar fazendo, ta ligado? Entdo era um desvio de foco grande e a
gente resolveu sair um pouco dessa pauta”.

Ainda pelo lado da participacdo da sociedade, € importante destacar e questionar a
auséncia dos usuéarios do Bike PE nesse processo, mesmo apos as renovagdes dos Termos de
Cooperagdo. N&o foram encontradas mengGes aos usuarios nos documentos analisados, bem
como nas entrevistas realizadas, com relacdo ao envolvimento na localizagédo das estagdes. A

participacdo da sociedade civil se restringia aos integrantes do Escritério da Bicicleta, quando
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este ainda existia. De acordo com o ITDP (2014), o correto é definir a localizacdo das
estacOes de forma colaborativa, envolvendo a participacdo dos moradores da regido. Esse
processo pode ocorrer online ou por meio de pesquisas em locais publicos de grande
movimento, permitindo que as pessoas indiquem, em um mapa, 0S pontos onde desejariam
ver as estagdes instaladas. A Tembici atualmente envia um e-mail de avaliagdo para o usuario
logo apo6s a utilizagdo do sistema, mas sem qualquer referéncia a possiveis novas localidades
para as estacoes.

No tocante a Tembici, empresa que opera atualmente o SBC, segundo sua
representante E6, houve duas fases de participagdo. Inicialmente, em 2017, trocando a
tecnologia de todo o SBC e alterando locais de algumas estagdes: “a gente tinha dados na
época de viagens, ai verificar 0 que era, que estacbes ndo eram boas e que a gente poderia
colocar em locais mais estratégicos, em locais que atenderiam melhor” e posteriormente com
a expansdo do sistema em 2021 com 10 novas estacfes. Assim como o Itad, por ser uma
empresa privada, possui interesse mercadologico e financeiro no sistema, justificando assim
em parte seus critérios decisorios, conforme retratou em sua fala El: “Repassdvamos a
demanda para a Tembici, mas a avaliacdo final era mercadoldgica, ta? Era ela quem dizia, é
financeiro, vale a pena, ndo vale, ndo rende, e a gente nao tinha como desfazer ou alterar,
porque era assim que o nosso contrato com a Tembici funcionava”. Fato corroborado na ata
de reunido do Escritorio da Bicicleta em maio/22 (D34):

O atual modelo de Termo de Cooperagdo com a Tembici, ndo fornece a
administracdo publica, do interesse no ponto de vista social, o poder de decisdo na
localizagdo de uma estacdo de bike, por conta da ndo remuneragdo da Tembici por

parte do estado, sendo instalada apenas sob o ponto de vista técnico e econémico da
empresa.

Conforme essa e outras atas, que constatam a presenga da empresa nas reunifes
do Escritério da Bicicleta desde que comecou a operar o sistema, ela era cobrada pelo referido
Conselho sobre os dados de desempenho do SBC, bem como a alocacao/realocacdo de
estacOes e que o sistema fosse visto de outra forma que ndo para lazer e publicidade,
consoante declaracdo de E5:

A gente pediu para a Tembici mostrar o mapa com as viagens, e ficava claro que era
o Centro, e a infraestrutura estava totalmente descolada das viagens, e eles ainda
insistiam em botar a estacdo em parque. Eu falei: Nao! A bicicleta tem que ser

olhada como transporte publico. Ai, se vocé olhar as atas, a discussdo toda € em
cima disso.
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Na viséo de E3, representante da Ameciclo, a Tembici tem demonstrado interesse

na expansdo do sistema também, ndo so6 pela questdo financeira:

Tembici eu vejo que tem outro interesse assim... eu sinto esse interesse de
comunicar o que faz com os ativistas, ta ligado? Seja pra silenciar a gente ou pra
outros, mas eles fazem editais, inclusive de dar dinheiro pra ativista. Eles fazem o
‘Vai Longe’, a gente ganhou no ano passado. Estamos ai pra ganhar nesse ano, a
gente espera. Entéo acredito que a Tembici tem um pouco mais interesse de fazer o
sistema que funcione e mencionar... a gente vé até pelos técnicos, as técnicas, na
verdade, né? Muitos, muitas urbanistas, elas interessadas estudando, né? Mestrando
fazendo artigo académico inclusive sabe? Sobre os sistemas deles né? Entéo a gente
vé que existe interesse no crescimento do sistema, ndo s6 do lucro.

Como citada anteriormente, passamos a analisar a participacdo da CTTU,
autarquia de transito e transporte urbano do Recife. E aqui temos uma discussao sobre se ela
tem poder de decisdo na localizacdo das estagdes. Segundo 0s representantes da Serttel, na
implementagao das estagdes a autarquia nao era vista com bons olhos: “A Prefeitura
praticamente sO atrapalhava porque demorava muito para avaliar os projetos. Uma pessoa
aprovava e a outra dizia que nao” declarou E4, completando em seguida “...porque antes era
muito: isso é s com o Governo do Estado, ndo vou me meter. N&o participava muito, era
bem dificil. Entdo a CTTU era um rival do processo na época”. Tal fato foi confirmado na
fala de E7: “E, mas a CTTU foi tudo na ciclofaixa. Na ciclofaixa a CTTU participou, mas nas
estacdes so para... olha, ndo sei se vocé trabalha na CTTU, mas ela ndo colaborou muito néo.
(...) ela ficava so travando. Acho que a CTTU nao foi um bom parceiro.”

Para o representante da Ameciclo, E3, a autarquia ndo participava das reunides do

Escritorio da Bicicleta, mas tinha a palavra final na localizacao:

Eu vejo um interesse grande da CTTU em barrar o sistema. Barrar realmente,
colocar ocupando vaga de carro, de estar mais proximo a uma esquina, sabe? Eu
vejo esses interesses assim. N&o vou dizer que esta equilibrado porque cada um dos
interesses, alguns sdo mais fortes do que outros, mas 0 que me impressiona é que a
CTTU, chegava ao ponto de que ela ndo participava mais de reunides do Escritorio
da Bicicleta, ndo lembro dela estar participando de reunides de decisdo sobre a
alocacdo das esta¢Bes, mas no final a Ultima palavra era sempre dela. Por mais que
tivesse essa decisdo dentro do Escritdrio realmente um puxa aqui, puxa pra la, entéo
bota pra ca e tal, realmente uma decisdo de viés técnico/politico, no final a CTTU
mandava, e era colocado no local.

Dentre as atas de reunides do Escritorio da Bicicleta analisadas, s6 encontramos a
participacdo da CTTU em duas delas, confirmando sua auséncia nas reunifes e a informacéo
da atuacdo do oOrgdo na localizacdo das estagcdes: “Apresentacdo dos locais definidos
tecnicamente junto com a Prefeitura do Recife (CTTU) das estacdes da UFPE que serdo
relocadas temporariamente até o retorno das aulas” conforme trecho do documento D28.

Com a operadora atual a atuacdo ndo e diferente. E6, representante da Tembici,

confirma a participacdo da autarquia na definicdo: “E, o local exato, quem participou dessa
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definigdo foi principalmente CTTU, nisso de tantas sugestdes, né? (...) E dai, o projeto final, a

gente envia pra eles, ai eles avaliam, retornam, a gente revisa, entdo o processo, ele é nesse

formato, né?”. E ao ser questionada se a autarquia tem peso decisoério na localizagdo, elencou

fatores técnicos que impedem possiveis escolhas:

Tem. A CTTU tem muito peso no micro, por exemplo, é, essa rua aqui, pode colocar?
(...) Raio de giro também, né, aqui ndo pode estar, tipo, define também as

normativas, entdo, por exemplo, a gente ndo pode estar a menos de cinco metros da

esquina, porque tem a questdo da entrada dos veiculos, do fluxo, entdo, tem também

essa parte mais normativa, tudo com CTTU, né, essa parte de fluxo mesmo, de uso

do espago, né, vamos dizer assim. E ai, inclusive, com a SELIC, que ¢é a Secretaria

de Licenciamento, quando a gente t& mais em praca, essas coisas envolvem mais a

parte de desenho urbano, vamos dizer assim, que a ideia é que ela é mais pras pracas,
guando, mas a maioria das nossas situacdes estdo em rua, né, em vaga de carro.

Para confrontar e confirmar as informacdes, entrevistamos um representante da

CTTU para dizer qual o papel do 6rgéo na implementacdo do SBC. De acordo com ES8:

O papel da CTTU nisso é a validacdo dos locais, quando ele é em um local publico,
que sendo especificamente nas vias, onde ele precisa necessitar ocupar o espago de
uma vaga de estacionamento, ou quando eles colocam em alguma calgada, ai eu
preciso dar licenciamento junto, para que o pessoal da SELIC, que faz essa analise,
junto com o patriménio, porque tem areas que sdo tombadas, ai ndo quer que ocupe
a paisagem, como também tem &reas que precisam de uma atencdo maior, quando
for botar um Bike PE.

Quando questionado se a palavra final da localizacdo das estacBes pertence a

autarquia, ele respondeu:

De jeito nenhum. Depende do nivel da questdo, né? Se vocé esta falando da questdo
da gestdo, da decisdo de onde botar a estacdo, a estacdo tem o Governo do Estado
para gerir o contrato. Né? Entdo, ndo tem como falar sobre o outro, né? Porque eu
estou falando... O que eu estou falando € o local. O local. O chéo, vou botar na rua
tal, préximo da esquina tal. Posso colocar, ai eu vou la e vejo. Tem acesso de
veiculo? Qual é a largura? Qual é a largura da estagdo? Esti entendendo? Porque
toda estacgéo varia, tem estagdo com modulos maiores, com médulos menores. Entéo,
havendo habilidade técnica, a gente da o parecer aqui e vai para o licenciamento. (...)
Agora, em decisdes de onde vai ser, ai € 0 Governo do Estado que propde, né? O
gue combina com a empresa.

Segundo o entrevistado, a participacdo da CTTU seria apenas operacional e

dando parecer observando os critérios técnicos do local escolhido para as estacdes, locais

esses que sdo escolhidos pelo Governo do Estado e pela empresa operadora. Seu peso seria na

questdo micro, como exposto anteriormente pela representante da Tembici. No entanto, na

visdo dos atores envolvidos, a auséncia de participacdo nas reunides e parceria trazem uma

imagem negativa ao 6rgdo no processo, desestimulando o debate e estudo de melhores opcoes

para que as estacdes obedegam aos critérios macro e micro de localizacao.

Assim podemos resumir a participacdo dos atores na definicdo da implementacao

das estacdes SBC, de acordo com o Quadro 4 abaixo:
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Quadro 4. Participagdo dos atores

Ator Participacéo
SERTTEL/SA | Implantou o sistema Porto Leve, embrido do Bike PE, com 10 estacBes. Com o posterior
MBA patrocinio do Itad, implanta o Bike PE e permanece como operadora do sistema até 2017.
ITAU Patrocinadora do Bike PE de 2013 até a data corrente.
Secretaria a frente do Pedala PE, tracando as bases do SBC e o seu projeto de
SECID implementacdo, operacdo e manutencdo. Responsavel pelo Chamamento Publico n°
001/2013.
SETUREL Secretaria que assume a gestdo do Bike em 2015. Responsavel pelo Chamamento Publico
n.© 002/2016
SEDUH 3% Secretaria a assumir a gestdo do programa, dessa vez em 2019. Responsavel pelo
Chamamento Publico n.° 001/2019.
Associacdo de ciclistas do Recife, atuou junto ao Pedala PE e Escritério da Bicicleta desde
AMECICLO | 2013, participando de discussfes sobre ciclomobilidade, inclusive o Bike PE. Foi contratada
em certo tempo pelo Ita(l para vistoriar as estacdes do SBC e em outro momento como
consultora pela Tembici, para ajudar na localizagdo das estagdes.
SEMOBI Atual gestora do Bike PE.
Atual operadora do Bike PE. Assume a operacdo do SBC em 2017 até o momento. Em 2021
TEMBICI expande o sistema em 10 estacdes e 100 bicicletas, totalizando 90 estacdes e 900 bicicletas.
Autarquia de transito e transporte urbano do Recife. Apesar de ser integrante do Escritério
da Bicicleta, praticamente ndo participava das reunides. Autoriza ou ndo a localizagdo das
CTTU estacBes do SBC a partir de fatores técnicos.

Fonte: Elaborado pelo autor (2024)

Como ja percebemos, diferentes atores, sejam publicos ou privados, estiveram ou

ainda estdo envolvidos de alguma forma com o SBC, mas apresentando letargia pela

administracdo atual, sem perspectivas de avancos e melhorias. Neste ponto, vamos de

encontro a teoria que afirma que uma participacdo ativa ndo so desses atores, mas também de

residentes, grupos comunitarios e civicos, influencia diretamente uma adesdo puablica ao
programa de bicicletas compartilhadas (NACTO, 2016)

4.4 A IDENTIFICACAO DOS PRINCIPIOS DE GOVERNANCA PUBLICA NESSA
IMPLEMENTACAO

Esta secdo pretende identificar os principios de governanga publica aplicados na

implementacdo do SBC na RMR. Séo analisados se os principios listados no referencial
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tedrico estiveram presentes ou ausentes no processo. S80 0s seguintes: Capacidade de
Resposta, Integridade, Confiabilidade, Melhoria Regulatéria, Accountability, Transparéncia,
Equidade e Participacdo (TCU, 2020).

Iniciando pelo principio da Integridade, foi encontrada apenas uma referéncia nos
documentos analisados. No Termo de Referéncia ao PMI - Edital de Chamamento Publico de
Estudos N° 0001/2022 - SEPLAG, consta que os estudos de viabilidade deverdo observar
algumas diretrizes, dentre elas: “Garantia ao atendimento da publicidade, transparéncia da
gestdo, assim como aspectos relacionados a integridade, governanca e compliance” (D36).
Esse Termo é anexo ao Chamamento Publico mais recente, para a realizacdo de estudos de
modelagem técnica, econémico-financeira e juridica, com a finalidade de auxiliar a
Administracdo Puablica Estadual nos contratos e parcerias com a iniciativa privada para
implantacdo, operacdo e manuten¢do do SBC na RMR. No entanto, quando questionados
sobre a paralisacdo desses estudos, afirmou uma representante da SEMOBI que: “Nao houve
continuidade, mas esta sendo retomado.”.

Ainda no tocante & Integridade®, podemos considerar que esta deixou de ser
cumprida algumas vezes por parte da Tembici e da CTTU. Como ja relatado anteriormente
por E5 e corroborado pela representante da SEMOBI, a operadora Tembici atuou diretamente
em contato com a Prefeitura do Recife, através da autarquia de transito, deixando o Estado de
Pernambuco de fora das informacgdes a respeito do SBC. Além disso, deixou de cumprir
algumas regras que estavam no contrato, como afirmado também na secdo anterior por E1.
Quando questionada sobre a Tembici entrar em contato diretamente com o érgéo, a CTTU por
meio de seu representante, E8, confirmou: “Sim. Mas eu acho que foi uma coisa de momento
também, porque passou-se muito tempo sem gestor do Governo do Estado e eu tratei
diretamente com a empresa, né? Até porque a cidade nao para e ela ndo pode esperar”.
Evidenciou-se assim uma incoeréncia entre a operadora e a gestdo municipal no processo,
pela falta de cuidado com os interessados, além do papel omisso do Estado em ndo atuar de
forma ativa no programa.

Passando ao principio da Transparéncial®, foram encontradas mencgbes a este

principio, diretas e indiretas, em varios dos documentos analisados (ex. D12, D13, D18, D20,

9 Aprimorar a cultura ética, evitando decisdes com conflitos de interesses e mantendo a coeréncia entre o discurso e a agao, preservando o cuidado com os interessados, a

sociedade e o meio ambiente (IBGC, 2023).

10 Garantia de que a sociedade tenha acesso a informagdes atualizadas sobre as operacdes, estruturas, processos decisorios, resultados e desempenho do setor puablico.
Implica em tornar disponiveis, inclusive em formato de dados abertos, informagdes de interesse das partes envolvidas, ndo se limitando apenas aquelas exigidas por leis e
regulamentos (TCU, 2020).
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D22...) em que o Estado de Pernambuco exige a apresentacdo de informacdes e base de
dados de todo o sistema por parte da operadora, por exemplo. Da mesma forma foi tema
levado as reunides do Escritorio da Bicicleta, conforme consta no documento D21, no qual
um dos participantes:

falou da importancia de acesso aos dados de operacdo obtidos pela empresa na
prestacéo do servigo, com as novas regras do Termo, salientando o compromisso do
Estado com a garantia da transparéncia dos dados nesse novo chamamento sem
deixar de respeitar a LGPD (Lei Geral de Protecdo aos Dados), bem como o
proposito de buscar a melhoria do sistema pensando no usuario.

Quando perguntados se houve Transparéncia no processo de definicdo da
localizacdo das estacGes Bike PE, os atores publicos se dividiram. E2 e E8 afirmaram
categoricamente que sim, E5 disse que sim, mas gracas ao Escritério da Bicicleta e por fim,
El, que disse: “Transparéncia da pouca efetividade da participacdo de todos, a ndo ser da
Tembici, sim. Todos sabiam da dificuldade.”, indicando um processo transparente, inclusive
com o desequilibrio da participacdo dos envolvidos. Quanto aos atores privados, 0S
representantes das operadoras concordaram que ndo havia transparéncia para a populacéo,
sendo os assuntos tratados mais de forma interna, entre os 6érgéos e empresas envolvidas e no
“Escritorio da Bicicleta o ambiente que era mais transparente, onde tinha mais os detalhes.
Agora o resto era mais divulgacdo, de matérias, de edital, essas coisas que nao &, que nao sao
coisas que sdo tdo Obvias, mas que ndo sao coisas sigilosas”, segundo E6. O representante da
Ameciclo, E3, garantiu a legitimidade do espaco de participacdo do Escritério da Bicicleta,
entretanto, considera que o0 processo de participacdo popular ndo se da somente por meio dele
e que

Nunca recebi uma ata do Escritério, entdo ndo tinha ata e transparéncia. Eu acredito
também que existem poucas informacdes, por exemplo, dados abertos e tal, e ndo
existiu dentro do Escritério da Bicicleta. Nao existiu transparéncia, existia
informacdes, a maioria das que a gente sabe é do bastidor. Falar sobre transparéncia
acho que falta muito, assim, transparéncia. Um documento, um portal da
transparéncia, ter as informacdes mais detalhadas.

Os entrevistados também foram questionados sobre os documentos relacionados
ao processo de implementacdo do Bike PE, se foram ou estdo publicizados. E1, E4, E6, E7 e
E8 responderam que deveriam estar publicizados no Diario Oficial, mas ndo sabiam dizer
com certeza se foram ou onde encontrar esses documentos em outro local. E2 ndo soube
responder quanto a hoje, mas que na sua época estavam todos dentro da SECID. E5 ndo soube

responder quanto a hoje, mas que na sua época estavam todos dentro do Sistema Eletrénico
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de Informagdes — SEI*!, deixando os documentos publicos. E3 afirmou ndo saber onde ficam,
que deveriam estar no site da Secretaria Estadual responsavel pelo programa, mas que o site é
“uma bagunca mesmo, proposital, sendo uma bagunca para que poucas pessoas saibam”.

Em termos de Equidade e Participacdo’?, terceiro principio de governanca do
referencial tedrico deste trabalho, a criagdo do Escritério da Bicicleta veio como forma de
aumentar a participacao local no processo de concepcdo e implementacdo da politica publica,
nos moldes do que preconizaram Lubambo e Maciel (2014) e Cavalcante e Pires (2018). Essa
participacdo dentro do Escritério da Bicicleta esté registrada na Nota Técnica em resposta ao
Chamamento Publico n° 001/2019: “O debate no Escritério da Bicicleta constitui exercicio
saudavel de didlogo com os representantes da sociedade civil e das Prefeituras da RMR, para
ouvir as demandas, sugestdes e criticas e avaliar seu acolhimento, quando pertinentes” (D18).

Para os entrevistados, os representantes da Serttel, E4 e E7, acreditam que néo
houve equidade na participagdo, porque “a falta de participagdo que aconteceu foi porque o
governo nao tratava como projeto dele eu acho, sabe”, conforme E4. A entrevistada E1
também deu a entender negativamente, reiterando a preponderancia da questdo financeira, em
detrimento da participagdo de outros atores: “E pouco provavel. O grande peso desse conceito
foi financeiro, de mercado”. Dos representantes do poder publico, trés afirmaram que sim, E2,
E5 e E8, com dois deles lembrando da participacdo da Ameciclo. E3 confirmou a participacédo
da Ameciclo, mas ponderou com relagdo ao momento de envolvimento no processo: “Seria
legal talvez ter audiéncias publicas no processo anterior a licitagdo, ao chamamento técnico.
(...) Para a gente definir as prioridades, para a gente definir as quantidades, para a gente
definir o tamanho do sistema”. E por fim, a operadora atual considera que houve equilibrio

entre os envolvidos nas reunifes de implementacao do Bike PE a depender do momento:

Eu acho que teve equilibrio, porque numa etapa a mais de levantamento, a gente
tinha mais proximidade com a Ameciclo, né, de acompanhar a visita, deles darem
sugestdes, compartilhamento de dados também, de contagem de ciclistas, entdo teve
essa aproximacao com a Ameciclo. Mas ai, na etapa de aprovacdo, quem teve mais
peso foi a CTTU e a SELIC, quem da de fato a licenca, quem vai liberar, né, aquele
espaco pra gente. Pré-instalacdo, a parte contratual, dai quem envolve mais é a
SEMOBI, ai é mais gestdo. Eu entendo que tem esse equilibrio dependendo da fase
que a gente t4, sabe? (E6)

11 https://www.portalsei.pe.gov.br/

12 Tratar as partes interessadas de modo justo, considerando seus direitos, deveres, necessidades, interesses e expectativas, como individuos ou coletivamente (IBGC, 2023).
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Outro principio identificado na implementacdo do SBC foi o de Accountability?,
definido como prestagdo de contas (TCU, 2020). Desde o primeiro Edital de Chamamento
Publico, todos os posteriores trouxeram mencdo a este principio, dizendo que a empresa
vencedora deveria prestar contas mensalmente (D2, D11, D12, D13, D20, D22).
Contratualmente a prestacdo de contas da gest&o dos servigos estava amarrada.

E na opinido dos entrevistados? Eles consideraram que houve/tem havido
accountability no Bike PE? De acordo com os gestores publicos a época, E1, E2 e E5,
confirmaram que recebiam relatérios das operadoras, no entanto E5 completou que como
usudria “Eu acho que ndo. Porque estd cada vez mais dificil. Eu que tenho acesso as pessoas
da operadora, eu conheco até pelo cargo que eu ocupei, eu tenho dificuldade de ter
informagao.” E8 afirmou que ndo é o seu 6rgao que faz a gestdo do contrato, mas entende que
como premissa 0s dados tém ou deveriam ser abertos. As operadoras se manifestaram no
sentido de que ndo ha prestacédo de contas para a sociedade, apenas para o gestor do contrato.
Nas palavras da primeira operadora, E7: “N&o era assim digamos, publico, acho que sei I4, a
cada ano ou dois anos. Ninguém fica de olho com resultado.” J& com relagdo a operadora
atual, E6 informou que: “Nao existe um canal que qualquer um pode s6 chegar e olhar,
entendeu? N&o existe esse canal que as pessoas vém solicitar, e a gente disponibiliza.” Isso ¢é

confirmado por E3:

N&o. Ndo existe prestacdo de contas de nada. Se a gente for considerar que em tese
ndo tem dinheiro publico, é isso. agora, prestacdo de contas financeira né? Prestacéo
de contas de funcionamento: a Tembici chama a Sociedade Civil, cicloativistas em
especial, das cidades que tem as estacfes deles para reunibes periodicas, onde eles
mostram os dados de funcionamento do sistema. N&o vi essa prestacdo de contas,
acho que ja aconteceu dentro do escritorio bicicleta, mas como o escritério da
bicicleta estd desativado ha tanto tempo, sequer eu tenho visto ultimamente essas
reunides para apresentar esses nimeros, mas a empresa apresenta esses nimeros
dela em viagens e tal, acho que é isso. Nao tem mais sobre isso, ndo existe um portal
aberto disso.

A Capacidade de Respostal4, foi evidenciada por meio de um esforgo constante
para atender as necessidades da comunidade e de adaptar-se as demandas dos cidad&os. 1sso
foi visivel na participacdo da Ameciclo e outras associacdes de ciclistas em consultas e
discussdes sobre a localizacdo das estacdes, conforme mencionado por E3 e E6. Essas acdes

ilustram como a implementacéo do Bike PE buscou ndo apenas responder as solicitacdes dos

13 Dever das pessoas ou entidades, incluindo empresas e corporagdes publicas, que receberam a responsabilidade por recursos, de assumir suas obrigacdes fiscais, gerenciais
e programaticas. Elas devem prestar contas sobre o cumprimento dessas responsabilidades aqueles que as delegam (TCU, 2020).

14 Atender de maneira eficiente e eficaz as necessidades das partes interessadas. A cooperagéo entre entes estatais, ndo estatais e a sociedade civil contribui para uma
compreensdo mais ampla das demandas sociais, equilibrando interesses, priorizando as necessidades e fortalecendo a confianga das partes interessadas nas instituicbes
publicas (CGU, 2024).
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integrantes do Escritdrio da Bicicleta, mas também integrar esses feedbacks no planejamento
do sistema, buscando alinhar o projeto as necessidades de mobilidade da populacéo.

Quanto a Confiabilidade ¥, o programa também apresentou mecanismos de
colaboracéo entre o poder publico e as empresas envolvidas, como a Tembici e a Serttel. Esse
esforco colaborativo visa garantir a continuidade e a qualidade do servico oferecido, aspectos
reforgados pelos procedimentos de monitoramento e pelas revisdes contratuais mencionadas
por ES e E2. Segundo E2: “Sim, a gente fazia monitoramento mensal, t4? Eu fazia com a
empresa, eles mandavam semanalmente para mim os relatorios do andamento das bicicletas e

mensalmente a gente fazia reunido”. ES completou:

E ai 0 que a gente conseguiu implementar dentro desse novo chamamento foi a
questdo dos relatérios, da gente ter uma plataforma. Que a gente pudesse
acompanhar um BI, uma plataforma que mostrasse as estatisticas dinamicas, né?
Uma planilha dindmica, online.

A presenca de uma plataforma de acompanhamento de indicadores de desempenho e a criagdo
de um plano diretor cicloviario foram exemplos de a¢des que visam estabelecer um sistema
de confianca entre os participantes e garantir o cumprimento dos compromissos assumidos
com a populacdo e com o ambiente urbano.

O principio da Melhoria Regulatéria®® foi refletida no esforco continuo para
revisar e adaptar as normas do projeto, buscando otimizar sua eficacia e sustentabilidade. E5
destacou o papel do governo estadual na funcdo de regulador, alterando e melhorando
diretrizes para os operadores do sistema e promovendo novas chamadas publicas para
assegurar uma prestacdo de servicos transparente e eficiente. Além disso, uma das respostas
ao Pedido de Informacao n.° 202421317 (D43), qual seja

Em raz8o da manifestacdo recebida, encaminhamos a reclamacéo para a Tembici, a
qual informou que estda aumentando a equipe de manutengdo/conservacdo das
bicicletas e colocard um técnico na madrugada, para abranger a manuten¢do de
bicicletas em uma &rea maior em menos tempo.

seria um indicativo do compromisso do projeto em aprimorar as metas conforme a demanda e
0 contexto urbano, reforcando a relevancia do cumprimento da regulamentacéo para alcancar
uma governanca publica efetiva.

Por fim, consideramos que esses Ultimos trés principios estavam mais presentes
enquanto foram realizadas as reunides do Escritério da Bicicleta (2014 a 2022), pois este era
um espaco de participacdo cooperativa entre os atores envolvidos no SBC, tanto publico

quanto privado, apesar da auséncia constante de alguns 6rgdos importantes, como a CTTU,

15 Capacidade de minimizar incertezas, garantindo um grau de seguranga e credibilidade ao cidadéo (CGU, 2024).

16 Medidas sistematicas para ampliar a qualidade da regulacdo com base em evidéncias e apoiadas em opinides dos cidadaos e partes interessadas (CGU, 2024).
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destacado nas falas de E3 e E4. Com o fim do referido Conselho Consultivo e consequente
dificuldade para encontrarmos a documentagdo e informacdo relativas ao Bike PE por
diversos meios, além do estado atual em que se encontram as bicicletas'’, consideramos que
hoje esses principios perderam forca.

Esses foram, entdo, os principios de governanca que foram identificados na
implementacdo das estagdes do SBC Bike PE na RMR.

17 https://jc.nel0.uol.com.br/colunas/mobilidade/2024/09/15/bike-pe-bicicletas-estao-velhas-e-sistema-sofre-sem-expansao-no-grande-recife.html



76

5 CONCLUSAO

A pesquisa teve como objetivo geral analisar a implementacdo das estagfes do
SBC na RMR, sob a perspectiva da governanga publica. De forma especifica, buscou-se
investigar os critérios de localizacdo das estagdes, compreender a participacdo dos diferentes
atores, e identificar a presenca dos principios de governanca publica na implantacdo do
sistema.

O SBC tem como principais objetivos a densidade da cobertura do sistema, a
intermodalidade com o transporte puablico, a proximidade com a infraestrutura cicloviaria e a
disponibilidade em areas de uso misto para gerar viagens em horarios variados do dia (ITDP,
2018). No que diz respeito aos critérios de localizacdo das estagdes, metodologias
recomendadas, como as do BID (2019), ITDP (2018) e NACTO (2016), sugerem que as
estacbes do SBC estejam proximas de areas de alta densidade populacional, centros
comerciais, densidade das estagdes de até 500m de distancia, proximas a infraestrutura
cicloviaria e terminais de transporte publico. No entanto, em contraste com esses criterios,
este estudo identificou que as estacbes do Bike PE ndo seguem esses padrdes de forma
sistematica. Seja inicialmente com a Serttel ou com a atual operadora Tembici.

Os resultados apontaram que os critérios escolhidos para o SBC Bike PE foram a
densidade demografica, concentrando a maioria das estacGes no centro da cidade e a partir dai
delimitando uma densidade de 300 a 600m por estacdo, pontos turisticos/orla das praias e 0
custo do sistema para o patrocinador. Estas escolhas negligenciaram zonas periféricas e areas
de maior demanda potencial, como as proximidades de terminais de metr6 e corredores de
onibus. A RPA 5, por exemplo, apesar de concentrar grande parte dos terminais de metr6, ndo
possui nenhuma estacao do Bike PE.

Além disso, a falta de subsidios financeiros por parte do poder publico representa
uma barreira significativa para a expansdo e melhoria do sistema. Atualmente, o Bike PE é
sustentado principalmente por um Unico patrocinador, o banco Itad, o que limita os recursos
disponiveis para a expansdo da infraestrutura e a melhoria dos servigos oferecidos. Essa
limitacdo financeira impede que o sistema cres¢ca de forma equitativa, atendendo as regides
menos favorecidas e aumentando a cobertura do SBC na cidade. A auséncia de investimento
publico direto enfraquece o potencial de intermodalidade do Bike PE, restringindo sua
eficacia como componente da mobilidade urbana integrada.

Observou-se, também, que a implementacdo do SBC na RMR careceu de um

processo participativo robusto. As cidades brasileiras, em geral, ndo tém adotado praticas de
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envolvimento comunitario na escolha dos locais das esta¢fes (Rabello, 2019). Esse déficit de
participacdo ocorre, em parte, pela auséncia de audiéncias publicas, de outros mecanismos de
participacdo comunitaria e de uma mediagdo ativa do poder publico, onde o programa ja estéa
sob a responsabilidade da quarta Secretaria Estadual, a SEMOBI. No caso da RMR, o
Escritério da Bicicleta, que deveria facilitar essa mediacdo e promover a interacdo entre a
operadora do sistema e a sociedade civil, foi por um momento essa instancia, no entanto, foi
desativado. A auséncia desse 0rgdo e a falta de novas iniciativas para outro chamamento
publico indicam um descompromisso com a continuidade e a expansao do sistema.

Quanto a outros atores, a participagdo da Ameciclo na implementacdo das
estacfes do SBC foi relevante por trazer a perspectiva dos usuarios e defender a priorizagdo
da mobilidade ativa. Em contrapartida, a auséncia da CTTU no Escritério da Bicicleta limitou
a integracdo do SBC com outras iniciativas de planejamento urbano, evidenciando uma falha
na articulacdo entre as diferentes entidades publicas que poderia ter contribuido para uma
implementacdo mais eficaz e alinhada as necessidades da mobilidade urbana da regiéo.

Outro aspecto identificado foi a dificuldade de encontrar documentos e registros
que detalnem o planejamento e as decisdes de implementacdo do programa. A governancga
publica, que preconiza a transparéncia, € prejudicada pela auséncia de acesso a informagoes
essenciais sobre 0o SBC. Os documentos disponiveis, quando encontrados, apresentam
informacGes incompletas, dificultando uma andlise mais abrangente da governanca e dos
processos de decisdo. A escassez de informagdes sobre o programa limita a capacidade dos
cidaddos e das organizacbes de acompanhar e avaliar a eficAcia do sistema e dos
investimentos publicos.

Sob a perspectiva da governanca publica, o estudo revelou deficiéncias além da
questdo da Transparéncia, nos outros principios fundamentais, quais sejam: Integridade,
Accountability, Equidade e Participacdo, Capacidade de Resposta, Confiabilidade e Melhoria
Regulatoria. Na integridade, no caso do Bike PE, ha indicios de que o principio poderia ser
fortalecido. A auséncia de politicas claras sobre conflitos de interesse entre os atores publicos
e privados, bem como a falta de envolvimento continuo do setor publico no desenvolvimento
do sistema, indicam uma certa fragilidade na preservacdo da integridade. No tocante a
accountability, verificou-se que ela também é limitada. A falta de registros publicos
detalhados sobre o processo de implementacdo e a auséncia de relatérios regulares sobre o
desempenho do sistema evidenciam essa limitacdo. Essa caréncia de prestacdo de contas
dificulta o acompanhamento dos investimentos e a avaliacdo de sua eficicia, além de

prejudicar a confianca publica.
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Em termos de equidade e participacdo, embora o Escritério da Bicicleta tenha
participado no processo de escolha de localizagcdo de algumas estacées do SBC na RMR, a
percepcdo sobre o real alcance desse objetivo varia entre os envolvidos. Por um lado, o
Escritério oferecia um espaco de didlogo que envolve a sociedade civil e representantes
governamentais, reforcando a importancia de um processo participativo. No entanto, alguns
entrevistados, principalmente representantes da Serttel, expressaram preocupacfes sobre a
falta de equidade, mencionando que a prioridade financeira frequentemente se sobrepds ao
envolvimento democratico de outros atores. Além disso, representantes do poder publico e da
operadora atual reconheceram a contribuicdo de organizacbes como a Ameciclo, mas
indicaram que o equilibrio na participacdo variava de acordo com as fases do projeto, o que
sugere a necessidade de um modelo de participagdo mais inclusivo e constante em todas as
etapas da implementacdo. Assim, é fundamental que futuras iniciativas de governanca publica
busquem ndo apenas abrir espacos de participacdo, mas também garantir que essa
participacdo seja equitativa e integrada em todas as fases do processo decisorio.

Ainda com relac¢do aos outros principios, a capacidade de resposta foi prejudicada
pela falta de um processo participativo e inclusivo, que considere as necessidades da
populacdo no planejamento e na alocacdo das estacfes. A confiabilidade do sistema foi
comprometida pela falta de transparéncia e de comunicacdo entre o poder publico, a
operadora e a sociedade civil. No que tange a melhoria regulatoria, observa-se que as
regulamentacfes existentes ndo incentivam ou facilitam a expansdo do SBC de maneira
sustentavel e eficiente, nem estimulam um engajamento continuo com a comunidade e 0s
demais atores envolvidos.

Concluimos, entdo, que esses principios de governanca publica representam
valores que orientam a implementacdo de politicas e sistemas sustentaveis, e a auséncia deles
no Bike PE indica areas criticas onde melhorias sdo necessarias. A implementacdo de
mecanismos que 0s garantam nao apenas atenderia as diretrizes de governanca publica, mas
também poderia contribuir para a eficacia e a aceitacdo do SBC pela populacdo. Aliado a isso,
ainda ha a necessidade de uma alocacdo das estagdes que corresponda mais aos critérios da
literatura técnica. Reiteramos que a limitacdo financeira por parte do patrocinador e a falta de
subsidio puablico impedem a expansdo do programa e enfraguecem o potencial de
intermodalidade com o transporte publico. A correcdo dessas lacunas seria um passo
fundamental para aprimorar o sistema e consolida-lo como um componente vital da

mobilidade urbana sustentavel na RMR.
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Além disso, este trabalho contribui para preencher uma lacuna significativa nos
estudos sobre 0 SBC, ao explorar a implementacdo dessas estacOes sob a perspectiva da
governanca publica. Diferente dos estudos anteriores, que focam majoritariamente na
infraestrutura ou nos beneficios do uso da bicicleta, esta pesquisa se debruca sobre os
aspectos de participacdo social, transparéncia e a efetividade das politicas puablicas na
implementacdo do SBC. Ao identificar a auséncia de critérios utilizados em metodologias
reconhecidas e a falta de engajamento da sociedade na definicdo das localizagdes das estagdes,
0 estudo destaca a importancia da governanca para a legitimidade e sustentabilidade dos
sistemas de mobilidade urbana, oferecendo uma perspectiva inovadora e necesséria para
futuras pesquisas e politicas publicas que busquem fortalecer a intermodalidade e a
mobilidade sustentavel nas cidades.

Por fim, a analise realizada nesta pesquisa oferece uma compreensdo ampla das
limitacGes e dos desafios enfrentados pelo SBC na RMR, propondo uma reflex&do sobre como
aprimorar o0 sistema por meio de uma governanca publica mais participativa, transparente e
sustentavel. Porém, o presente estudo possui algumas limitagcbes, como a dificuldade de
acesso a documentos oficiais e a auséncia de registros completos sobre o processo de
implementacdo. Isso limita a capacidade de uma analise mais aprofundada e abrangente da
governanga publica no caso do Bike PE. Para pesquisas futuras, recomenda-se investigar o
impacto socioecondémico do SBC nas areas atendidas e explorar métodos alternativos de
financiamento e participacdo que possam fortalecer a governanca e a sustentabilidade do
sistema. Outro aspecto a ser explorado é a comparacdo com outras cidades, para identificar
praticas de governanca e planejamento urbano que possam ser adaptadas e aplicadas ao

contexto local.
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APENDICE A

Roteiro de classificacdo dos documentos

Tipo de documento;

Organizagdo emissora, signatarios;

Destinatéarios, publico alvo;

Data e meio de divulgacéo;

Forma de acesso;

Contetdo sobre:
- Localizacdo das estacdes do Bike PE;
- Atores envolvidos;

- Principios de governanca.
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APENDICE B

Roteiro das entrevistas

- Perfil do respondente (nome, cargo, formagao, percurso profissional...)

- Que papel (responsabilidades) foi/deveria ser desempenhado pelo seu
6rgdo/empresa/associacdo na implementacdo das estacfes do Bike PE?

- Como foi a sua participacdo (contribui¢es) na implementagdo das estacfes do Bike
PE?

- Que outros atores/organizagcdes vocé tem conhecimento de que participaram das
reunides de implementacéo do Bike PE?

- Houve equidade/equilibrio nessa participacéo?

- Como foi o processo de definicdo da localizacdo das estacdes do Bike PE?

- Quais foram os critérios utilizados para a escolha da localizacdo das estacbes do Bike
PE? Como se chegou a esses critérios?

- Que atores/organizacOes decidiram sobre a localizacao das estacdes do Bike PE?

- Entidades da sociedade civil participaram? Como? Quais foram as contribuicdes? Se
nao, por qué?

- Quais foram os consensos/concordancia e os dissensos/discordancia em relacédo a
implementacao das estacdes Bike PE?

- Atualmente a gestdo do Bike PE fica por conta de qual(is) 6rgao(s) e empresas?

- Os documentos relacionados ao processo de implementacdo do Bike PE foram/estdo
publicizados? Em que canais/onde? Se ndo, por qué?

- Voceé considera que houve transparéncia no processo de definicdo da localizacdo das
estacdes do Bike PE? (ex. publicizacdo das informacdes)

- Vocé considera que tem havido accountability/prestacdo de contas (resultados,

avaliacdo, etc) com relacdo ao Bike PE? Se sim, de que forma?
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