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Aos paulistanos que ndo utilizam automdveis em seus

deslocamentos cotidianos.
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RESUMO

O fenomeno do recente crescimento do uso da bicicleta no Municipio de Sao
Paulo, cidade nao propriamente amigavel a sua utilizacao, merece uma
reflexao cuidadosa, baseada na analise detalhada dos motivos que realmente
induziram esta situacdo. E importante que a avaliacdo destes fatos nao induza
a crer que sejam seus Unicos e principais motivos o atual momento de
consciéncia sobre a necessidade de preservacao do meio ambiente e a
valorizacao de politicas que envolvam o conceito de independéncia de utilizacao
de recursos naturais.

No caso paulistano, a bicicleta tem sido uma saida espontanea encontrada por
um setor especifico da populacao, como tentativa de contornar a crénica ma
qualidade presente na mobilidade cotidiana da cidade, decorréncia direta da
deficiéncia dos servicos de transporte publico existentes.

Pode-se afirmar que a constatacao do aumento de uso da bicicleta em Sao Paulo
tem sensibilizado o poder publico e a sociedade, induzindo a realizacao de
acoes para seu estimulo e consolidacdao. Assim estdo em alta como politicas
publicas de transporte sustentando sua viabilidade, experiéncias consolidadas e
bem sucedidas de muitas metropoles no mundo, onde ja se afirmou como uma
boa opcao de mobilidade.

Entretanto esta visao poderia se tornar equivocada e comprometer o
atendimento ao que é realmente necessario para uma metropole como Sao
Paulo, se nao for precedida ou acoplada a reestruturacao de todo o sistema de
transportes publicos paulistanos, de forma a promover o salto de qualidade e de
eficiéncia exigidos. Neste processo o papel da mobilidade cicloviaria € muito
importante e podera ser consolidado como elemento agregador desde que

respeitadas e bem exploradas suas caracteristicas.

Palavras- chave: Bicicleta; Infaestrutura Cicloviaria; Transporte Nao
Motorizado; Politicas Publicas de Transporte Cicloviario; Planejamento

Cicloviario; Legislacao Cicloviaria do Brasil e do Municipio de Sao Paulo.
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ABSTRACT

The phenomenon of the recent growth on the bicycle usage in the city of Sao
Paulo, which actually is not friendly to its use, deserves a thorough reflection,
based on the detailed analysis of the reasons which induced such situation. It is
important that the evaluation of these facts do not lead us to believe that the
only and main reasons are the current scenario of the consciousness on the
environment preservation and appreciation of policies which involve the concept
of independence of natural resources usage.

As for Sao Paulo case, the bicycle has been a spontaneous solution found by a
specific population sector, as an attempt to get around the chronic low quality
existing in the city’s daily mobility, direct outcome of the deficiency in the
current public transport services. This deficiency is the result of successive and
misguided policies of mobility.

It is possible to claim that the increase in the bicycle use in Sao Paulo has
sensitized the public power and the society inducing to the completion of
actions in order to stimulate and consolidate it. Therefore these actions are now
the spotlight among the public policies of transport, supporting its viability from
consolidated and successful experiences in many metropolis of the world, where
the bicycle use has already been identified as a good mobility option.

However this view could become misguided, compromising the commitment to
what is really necessary to a city like Sao Paulo, if it is not preceded or coupled
to the restructuring of the whole Sao Paulo public transport system, in order to
trigger the required quality and efficiency improvement. In this proccess the
role of the bicycle mobility is very important and may be consolidated as the
gathering element, taking into consideration that its characteristics are

respected and well explored.

Key-words:
Bicycle; Cycling infraestructure; Non Motorized Tranport; Public Policy for

Cycling; Bicycle Planning; Brazil and Sao Paulo City Bicycle Legislation
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1. INTRODUCAO

1.1. Consideracdes iniciais e apresentacao do trabalho

O Municipio de Sao Paulo, ndao é propriamente uma cidade estimulante e
amigavel ao uso da bicicleta como forma de transporte diario: seu sistema
viario intensamente ocupado e priorizado para o trafego motorizado ¢é
assentado em relevo topograficamente acidentado, com clima instavel e de
grande amplitude térmica. Além disso, por fatores culturais, a bicicleta nunca
foi uma forma de deslocamento representativa na cidade: antes do processo de
intensificacao do uso diario do automovel, a mobilidade paulistana era calcada,
sobretudo, por alternativas de transporte coletivo: linhas de bondes
posteriormente cedendo lugar aos Onibus, e este processo todo aliado ao

transporte a pé.

Entretanto, na recente década, tem sido constatada a intensificacao do nimero
de viagens utilitarias de bicicleta, ao ponto deste tipo de transporte passar a
ser incluido, desde 1997, na Pesquisa de Origem e Destino do Metro da Regiao
Metropolitana de Sao Paulo, a Unica pesquisa de transporte atualmente
disponivel, que passou a ser realizada a cada dez anos, desde 1967. Mesmo
representando um porcentual muito pequeno da matriz modal metropolitana e
municipal (0,8% e 0,6% respectivamente), este porcentual praticamente
triplicou (aumento de 187%) na Regiao Metropolitana de Sao Paulo e duplicou

(pouco mais de 100%) no Municipio de Sao Paulo entre 1998 e 2007.

Uma analise mais detalhada deste fenomeno, certamente tem por tras de si uma
forte motivacao decorrente da propria situacao da estruturacao, ou melhor
dizendo, desestruturacao da mobilidade paulistana, decorrente da crénica e
generalizada situacdao de desequilibrio entre a oferta de infraestrutura de
transporte e a demanda cotidiana por viagens.

Esta situacdo, resultado de sistematicas politicas publicas elitizadas com
enfoque ao deslocamento motorizado individual, minimizou a importancia do
transporte coletivo na estruturacao da mobilidade cotidiana paulistana e

postergou, sucessivamente, a construcao de uma rede de transportes publicos

15
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compativel ao processo de metropolizacao do municipio. Colaborou assim para
criacao de um cenario que prima pela perda de qualidade de vida da populacao
que se vé presa, 27 dias por ano, em congestionamentos de transito: “ Em
2009, o recorde de indice de congestionamento em Sdo Paulo - 294 km de
lentiddo - foi quebrado duas vezes no mesmo dia. Ao longo da ultima década,
118 km de vias congestionadas tém sido a média didria da cidade nos hordrios de
pico. Entre os anos 2000 e 2008, a velocidade média do transito nos hordrios de
pico da manhd e da tarde na cidade de Sdo Paulo foi de 19,30 km/h.” '
Complementando estas informacoes, dados do IPEA apontaram que o tempo
médio de deslocamento casa-trabalho no municipio de Sao Paulo foi de 42
minutos em 2009 2 .

Assim, o usuario do transporte publico sempre esta em busca de saida para as
péssimas condicoes de servico ofertadas por metro, trens e 6nibus superlotados,
estes Ultimos com itinerarios e articulacées desorganizados, e altas tarifas. Por
sua vez o usuario do automovel tenta se livrar dos cronicos congestionamentos
cada vez mais extensos e duradouros que ja extrapolam os 300 Km de extensao:
“A cidade de Sdo Paulo bateu ontem seu recorde historico de congestionamento
- com 300 km de filas rastreados pela CET (Companhia de Engenharia de
Trdfego)...quase 35% de todas as vias monitoradas pela companhia ficaram
travadas” >.

Uma alternativa muito buscada, a bicicleta, mesmo com desvantagens
representadas pela fragilidade, inseguranca e desconforto, tem compensacoes
sob o enfoque economico, ambiental e salde, fundamentais para quem nao
aceita os sacrificios impostos pelo uso diario do transporte publico ou do
automaovel.

Muitos optam pela bicicleta por nao terem condicées de possuir um veiculo
individual motorizado , ainda idealizado por muitos como o melhor modo para
viajar. Mas neste processo de busca de alternativas, vislumbram na bicicleta

uma forma de economizar tempo e dinheiro e acabam descobrindo,

! Rolnik e Klintowikz — Mobilidade na cidade de S3o Paulo / Dossié Sdo Paulo Hoje - 2011

*IPEA (Pereira e Shwanen) — “Tempo de deslocamento casa-trabalho no Brasil (1992-2009): diferencas
entre Regides Metropolitanas, Niveis de Renda e Sexo” - 2013

* Folha de S3o Paulo: “S3o Paulo tem o maior transito da histéria” — Caderno Cotidiano — 27/07/13

16
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posteriormente, os beneficios trazidos a salude pela pratica da atividade fisica e
o prazer em pedalar.

Da mesma forma, para a parcela que migra do transporte individual motorizado,
a bicicleta oferece, além da reducao do tempo de viagem e da economia de
custos, um modo de transporte vinculado a liberdade: o condutor é liberado da
obrigatoriedade de atendimento as legislacoes de transito, incluindo-se ai a
necessidade de habilitacdo, nao paga multas de transito e tdao pouco taxas e
impostos vinculados ao direito de circular (a bicicleta incide somente o imposto
relativo a sua producao). Também eles descobrem o prazer proporcionado pelo
desfrute do ambiente urbano, impossibilitado pelo isolamento imposto pelo

automovel.

Por outro lado, o fenébmeno do crescimento dos deslocamentos paulistanos por
bicicleta ocorre concomitantemente a sensibilizacdo da consciéncia mundial
para a causa do meio ambiente e da sustentabilidade nas grandes cidades. Esta
ideologia elege a bicicleta como o modo de transporte individual mais limpo e
economico e, portanto o mais adequado para elas. Como consequéncia exerce
grande influéncia para o desenvolvimento de politicas pUblicas voltadas para
transformacoes urbanas necessarias a insercao da circulacao ciclistica nas redes

de fluxos urbanos, de forma a consolida-la como veiculo cotidiano.

Neste cenario, o caso paulistano de registro do crescimento da mobilidade
ciclistica nao deve se encaixar, conveniente e equivocadamente, como Unica e
melhor alternativa as necessarias de urgentes acoes para a reestruturacao de
rede dos sistemas de transporte de massa. Ele deve sim servir de alerta para a
situacao de extrema precariedade dos servicos de transporte publico e para a
necessidade de urgéncia na implementacao de politicas que definitivamente

revertam esta situacao.

Assim cabe apontar ao poder publico e a sociedade que, sem haver solucao para
os atuais problemas estruturais das redes de transporte, dotar a cidade de
infraestrutura cicloviaria como Unica saida e alternativa, € certamente querer
comprometer o verdadeira papel da bicicleta como transporte na matriz da

mobilidade cotidiana do municipio.
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A partir destas consideracoes desenvolveu-se a presente tese, calcada em
pesquisas e reflexoes sobre a significancia do Transporte Cicloviario na
realidade das viagens cotidianas paulistanas, considerando também o contexto
da Regiao Metropolitana. Nela ainda se inclui o enfoque histérico do assunto
como politica e opinido publica no processo de insercao da viagem de bicicleta

na realidade urbana atual e futura da cidade.

Tendo em vista a contemporaneidade do tema, que certamente implica na
necessidade de continuidade do processo de pesquisa, reflexdo e analise,
estabeleceu-se como data limite para a exposicao de fatos neste trabalho o

primeiro semestre do ano de 2013.
O trabalho é desenvolvido em 6 (seis) capitulos a saber:

Capitulo 1 - Tece consideracoes sobre o papel da viagem de bicicleta na Matriz
das Viagens Paulistanas refletindo sobre as atuais condicoes e os fatores que
motivaram a busca da bicicleta como modo de transporte cotidiano. Também

justifica a viagem de bicicleta como objeto deste trabalho.

Capitulo 2 - Expbe e analisa a representatividade das viagens de bicicleta na

mobilidade da Regiao Metropolitana de Sao Paulo e detalha suas caracteristicas.

Capitulo 3 - Apresenta a significancia da viagem de bicicleta no Municipio de
Sao Paulo, seu processo de apropriacao do espaco publico e o perfil destas

viagens.

Capitulo 4 - Detalha o aparato legal e institucional sobre o qual se desenvolvem
as acoes politicas voltadas a viabilizacao e ao estimulo ao uso da bicicleta no
cotidiano da mobilidade do municipio, inserido no universo da legislacao federal,
estadual e municipal. Aborda a acdo politica da opiniao publica e da sociedade
civil através do cicloativismo, assim como as iniciativas do capital privado pelo
potencial mercadolégico representado pela imagem simpatica, moderna e

benéfica da bicicleta.

Capitulo 5 - Aborda a atual situacao da infraestrutura cicloviaria no Municipio de
Sao Paulo em seu repertorio de sistemas onde ocorre a circulagao,
estacionamento, integracao modal e compartilhamento de bicicletas. Expde o

papel desta infraestrutura como acao resultante das iniciativas do poder publico
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municipal e metropolitano, além das acées politicas concomitantes vinculadas a
fiscalizacao e educacao de transito que acompanham a insercao da bicicleta no

universo dos usuarios do sistema viario urbano.

Capitulo 6- Expoe os programas de dotacao de infraestrutura cicloviaria para a

cidade previstos para os proximos anos pela Prefeitura de Sao Paulo.

Capitulo 7 - Apresenta as conclusdes sobre a significancia do transporte
cicloviario na mobilidade paulistana a partir dos dados apresentados e
analisados, complementados com as acles necessarias para garantir ao
transporte cicloviario seu legitimo papel na matriz dos deslocamentos

cotidianos do Municipio de Sao Paulo.

Capitulo 8 - Constituido por um pésfacio elaborado apdés a defesa com
consideracoes complementares derivadas das colocacdes realizadas pelos

membros da banca.

Finalmente cabe ressaltar que a contemporaneidade do tema escolhido para
este trabalho nao permitiu uma ampla disponibilidade de referéncias
bibliograficas em relacao a titulos académicos ou de literatura técnica
especializada com abordagem especifica sobre o registro ou a gestao do
cotidiano do transporte cicloviario em Sao Paulo. Entretanto esta deficiéncia foi
suprida pela experiéncia profissional de trés décadas trabalhados na CET -
Companhia de Engenharia de Trafego de Sao Paulo, com atuacao focada na area
de Transporte Nao Motorizado: a Pé e Bicicleta . Esta experiéncia possibilitou
acumular conhecimento, material técnico e vivéncia pessoal, através de fatos,
testemunhos e opinides que certamente foram validos para embasar o

desenvolvimento da presente tese.
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1.2. A bicicleta e o espa¢o urbano paulistano

Malucos, atletas, excéntricos, pobres, exibicionistas, idealistas, ecochatos,
talibikers 4, empecilhos, indisciplinados. Muitas sdo as qualificaces atribuidas
aos que insistem em ocupar diariamente o concorrido espaco urbano das ruas
paulistanas pedalando. Espremidos pelo trafego motorizado ou intrusos nas
calcadas, parece que nas ruas de Sao Paulo nao ha lugar para quem queira
conduzir uma bicicleta. Apesar de ser definida como veiculo pela legislacao
federal - Codigo de Transito Brasileiro - a bicicleta continua sendo entendida
pela maioria como brinquedo, equipamento esportivo e de lazer. Assim muitos
acreditam que seu lugar nao é nas ruas, mas sim em parques, beira de praia ou

pistas de competicao.

Entretanto a bicicleta, concebida desde a época de Leonardo da Vinci e
aperfeicoada com as caracteristicas atuais, concomitantemente ao surgimento
do automovel, foi consagrada como forma usual de transporte em muitas cidades
europeias desde que a sua fabricacdo se popularizou. Atualmente esta
presente na matriz modal de viagens em cidades no mundo todo com um
porcentual significativo, como € o caso emblematico de Amsterda com

praticamente 40%° de suas viagens diarias realizadas por bicicleta.

Mas Sao Paulo nao é Amsterda e nem foi colonizada por holandeses. Assim as
viagens paulistanas, que antigamente eram feitas a pé e principalmente por
transporte publico, migraram em grande parte para o automdvel. Hoje em dia,
estas trés modalidades praticamente dividem entre si a maioria dos
deslocamentos diarios. Todavia nos Ultimos dez anos tem se presenciado um
aumento consideravel das viagens de bicicleta, atingindo indices de quase 200%
de acréscimo entre 1997 e 2007, segundo a Ultima Pesquisa de Origem e Destino
do Metré (2007).

Mesmo representando uma pequena parcela do total das viagens realizadas
diariamente na cidade, como ja mencionado anteriormente, ndao deixa de

retratar um fendmeno que merece olhar atento para tentar descobrir e

4Gancia, Barbara — “A burca do talibiker!” Crénica - Revista da Folha de SP — 22 a 28/08/2010
> Informacdo fornecida pela Embaixada Holandesa de Ciclismo durante visita em SP — maio 2013
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entender suas causas e sua influéncia na matriz geral das viagens paulistanas. O
maior motivo para isto é o seu significado como uma espontanea reacao geral a
ma qualidade do deslocamento cotidiano da cidade gerada pela falta de
investimento na estruturacao de uma rede de transporte publico compativel a

demanda como metroépole.

120 ’ ——— —

QUILOMETRO POR MILHAO DE HABITANTES

Grafico 1- indice de cobertura de redes de metrd selecionadas, Municipio de S&o Paulo -
2010° - Km por milhdo de habitantes

Fonte: Metr6 database. In: metrobits.org

O Grafico 1 comprova o quao pouco Sao Paulo é atendida por rede estrutural de
transporte, comparada a outras metropoles como Paris, Londres, Nova lorque e
Berlim. Nestas cidades, as politicas praticadas para estimular o uso da
bicicleta como meio de transporte, consideram sua utilizacao a partir de suas
reais possibilidades, respeitando a escala da bicicleta na estruturacao da sua
mobilidade, sem idealizar e impor a bicicleta como solucao Unica para todos os
tipos de deslocamentos.

Outro aspecto que merece destaque sao 0s movimentos espontaneos da

sociedade em favor da bicicleta, conhecidos como movimentos cicloativistas.

Embora exercidos por uma minoria, tem o poder de articulacao e mobilizacao

® prefeitura do Municipio de S3o Paulo / Secretaria Municipal do Desenvolvimento Urbano “SP 2040: a
cidade que queremos”. Sdo Paulo: SMDU, 2012
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da opinido publica suficientes para atrair a atencao da midia e da sociedade, e
assim deflagrar a necessaria pressao ao poder publico para a priorizacao de
politicas cicloviarias que contemplem o atendimento as suas reivindicacoes.
Além de sua capacidade de articulacao e facilidade de acesso a informacoes e
aos polos de decisao, a principal arma destes movimentos € o seu intimo vinculo
a propria imagem rebelde e simpatica da bicicleta agindo sob a égide da
sustentabilidade representando, na composicao do ideario do comportamento
moderno, o resgate de um tipo de vida simples, honesto, saudavel, preocupado
com o coletivo, em contraposicao aos padroes contemporaneos de
comportamento urbano, que tendem ao egocentrismo, a monotonia, isolamento

€ ao consumismo.

Brinquedo, pratica de esportes e principalmente modo de deslocamento
cotidiano, o uso da bicicleta agrega dois estratos sociais bastante distintos. Um
deles, majoritario, € constituido pela populacao pertencente as camadas de
baixa renda (de 1 a 3 salarios minimos) e baixa escolaridade (até segundo grau
incompleto). O outro grupo é formado por representantes da elite social
situado entre as classes média e média alta, muitos exercendo algum tipo de

atividade ligada ao terceiro setor ou ao setor de formacao de opiniao.

Nestas duas tribos distintas da sociedade, o motivo deflagrador do uso da
bicicleta é sempre o mesmo: melhorar a qualidade de vida através da reducao
do tempo gasto com os deslocamentos diarios. Mas o que diferencia a opcao
pela bicicleta nestes dois casos, € o tipo de transporte do qual estao migrando:
enquanto que as camadas de baixa renda fogem da ma qualidade dos servicos
oferecidos pelos atuais sistemas transporte publico, carissimos, lentos e super
lotados , a elite busca alternativa aos cronicos congestionamentos de transito

enfrentados no interior de seus automoveis.
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1.3. Contextualizacao do processo de producao das viagens de bicicleta

em Sao Paulo no universo das viagens cotidianas

O processo de producao e reproducao brasileira e seus entraves se refletem
sobre o espaco urbano na precariedade das infraestruturas de transporte e
habitacao e na informalidade das atividades econdomicas e descontinuidades
politicas.

No caso de Sao Paulo, decorrem destas condicoes gerais da reproducao social, as
politicas puUblicas que conduzem a  situacdo de caréncia cronica das
infraestruturas urbanas, dentre as quais a de transporte publico.
Concomitantemente ocorre o direcionamento dos recursos publicos para os
remendos da rede viaria, na tentativa va de se evitar seu sufocamento sob o
volume crescente do transporte motorizado individual.

Cabe, no entanto apontar, inicialmente, como esta sociedade de elite trabalha
suas formas politicas, e como se sustenta em relacao a elas, conforme descrito
por Deak e Schiffer (2007):

“A sociedade de elite desenvolve suas formas politicas particulares tambem.
Assim, se a democracia é a forma politica propria da sociedade burguesa,
construida sobre a idéia de um bem-comum (Commonwwealth) e da concreta
igualdade dos cidaddos perante a lei, na sociedade de elite ela se torna uma
farsa porque o super-privilegiamento da elite contradiz qualquer nocéo de bem-
comum, e a igualdade perante a lei simplesmente ndo existe” - ou em outra
passagem do mesmo texto:

“A elite constantemente nega qualquer nocdo de interesse publico, igualdade
perante a lei, e vdrios outros principios bdsicos da democracia. A elite faz
(uma quantidade ilimitada de inconseqlientemente ambiciosas e ridiculamente
detalhadas) leis somente para desrespeitd-las, e assim reafirma sua autoridade
em ambos os movimentos: ela pode fazer a lei e ela pode infringi-la no

momento seguinte; e essa din@mica é socialmente aceita como normal. 7

’ Dedk, Csaba; Schiffer, Suely “A Metrdpole de uma sociedade de elite” — tradu¢do Nuno Fonseca — 2007 ;
Capitulo introdutdrio sobre Sdo Paulo em SEGBERS, Klaus et alii (2007) The making of global city-regioins
Johns Hopkins, Baltimore (no prelo) / site FAUUSP
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No que diz respeito ao tema deste trabalho, os entraves interpostos ao
desenvolvimento econdmico se manifestam nas formas em que o espaco urbano
€ ajustado as necessidades da producao e as demandas da populacao que nele
vive. Nesse sentido, os sistemas de transporte urbano representam um
importante papel, uma vez que nao existe nenhuma atividade urbana que
prescinda de deslocamentos das pessoas. Todos viajam, seja em busca de seu
trabalho, de seu aprendizado, lazer ou cultura, seja para cuidar da saude, da
vida pessoal, afetiva, ou outro motivo qualquer.

Em Sao Paulo como ja mencionado e de resto voz corrente, o transporte urbano
coletivo, demandado por enormes contingentes de pessoas, € de grande
precariedade e submete ao seu usuario reducao dos seus indices de mobilidade
pelo expressivo aumento do tempo gasto nos deslocamentos, de forma a
comprometer a qualidade de vida urbana e dificultar o acesso as oportunidades.
Esta situacao tem levado mais pessoas a buscar saidas individuais para solucionar
seus problemas de mobilidade. Em particular, entre a populacao de baixa renda,
esta se tornando mais presente, com o passar do tempo, o apelo as solucdes nao
motorizadas, a saber, as viagens a pé e de bicicleta, conforme pode ser

constatado pelos dados da OD 2007 expostos na Tabela 1.

Modo Principal Salarios Minimos

Até 4 De5a8 | De9a15 15 a 30 >30 Total
Coletivo 0,68 0,81 0,72 0,52 0,33 0,71
Individual 0,24 0,59 1,14 1,78 2,30 0,58
Total Motorizada 0,92 1,40 1,86 2,30 2,63 1,29
A pé + Bicicleta 0,78 0,62 0,45 0,37 0,25 0,67
Populacdo 9.668.878 | 5.925.220 | 2.670.583 | 1.070.632 | 199.307 19.534.620
% Populacao 49% 30% 14% 5% 1% 100%

Tabela 1- Mobilidade: producao de viagens (per capita)

Segundo modo principal e faixa de renda (SM) / Mobilidade de viagens por faixa de renda

(*) Incl.Outros = bicicleta, caminhao etc.

Fonte: Pesquisa OD 2007 - apud Deak 2002%elaborado com a OD 87 - atualizado para a OD 97 por Glaucia G.
Pereira

8 Dedk, Csaba: Elementos de Uma Politica de Transportes para Sdo Paulo — Espaco e Debates (2002)
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Ja o Grafico 2 e Tabela 2 apontam, respectivamente, o tempo médio gasto nas
viagens na Regiao Metropolitana de Sao Paulo por faixa de renda familiar e por

modo de transporte das viagens motivo trabalho.

TEMPO MEDIO DE VIAGEM (MIN.)

ATE 760 761 A 1520 1.521 A 3.040 3.041A5.700 MAIS QUE 5.700
RENDA FAMILIAR MENSAL (REAIS, EM OUTUBRO DE 2007)

M couemvo

R Grafico 2- Tempo de viagem por faixa de renda na Regidao Metropolitana

s de Sao Paulo, 2007
Sy Fonte: Companhia do Metropolitano de Sdo Paulo — Metr6. Pesquisa OD 2007
oo Elaboragdo: Secretaria Municipal do Desenvolvimento Urbano SMDU/ Departamento
de Estatistica e Produgdo de Informagdo — Dipro

Nestes casos ficam constatados o maior tempo consumido pelas viagens por
transporte coletivo e transporte nao motorizado (a pé e por bicicleta) nas faixas
de renda de até trés salarios minimos ( até RS 1520,00), assim como os maiores
consumos de tempo de viagem para os deslocamentos que envolvem os modos de

transporte coletivo, sempre superiores a uma hora por viagem.

Por outro lado ao considerarmos a viagem de bicicleta em outras realidades
urbanas veremos, como apontado por Vasconcellos, que a viagem de bicicleta
aparece como o substituto da viagem a pé, e o seu uso enquanto modo de
transporte apresenta a reboque, algumas caracteristicas coincidentes com a

realidade paulistana: “As pessoas que usam regularmente a bicicleta nos paises
em desenvolvimento pertencem aos estratos de renda mais baixa, uma vez que

a bicicleta é o veiculo mais barato na escala. O uso da bicicleta tem limitacoes
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bioldgicas e implica em cuidados em relagdo a seguranca, dificultando sua

utilizacdo pelos idosos e criancas muito pequenas”. (Vasconcellos - 2000)

| TEMPO MEDIODE |
* VIAGENS (MIN)

VIAGENS

ONIBUS

68 2.792.474
TRANSPORTE FRETADO 58 224.641
TRANSPORTE ESCOLAR 26 3.571
AUTOMOVEL 37 2.824.021
TAXI 41 17.794
METRO 87 788.621
TREM 93 327.097
MOTO 29 295.752
BICICLETA 27 109.206
A PE 16 1.860.736
OUTROS 54 49.842
TOTAL 49 9:293.753

Tabela 2- Tempo médio das viagens por modo - Regido Metropolitana de Sao Paulo, 2007
Fonte: Companhia do Metropolitano de S3do Paulo — Metr6. Pesquisa OD 2007

Elaboragdo: Secretaria Municipal do Desenvolvimento Urbano SMDU/ Departamento de Estatistica e
Producdo de Informagdo — Dipro

Os percentuais da participacao da bicicleta na composicao das viagens em e Sao
Paulo sao bem reduzidos em relacao a outras cidades da América do Sul,

conforme apresentado no Grafico 3.

14
12
10 O Bogota
@ Santiago
8 ORosario
6 O Montevidéo
4 15 BLlima
2 05 0,6 OS3o Paulo
0

viagens de bicicleta

Grafico 3- Viagens de bicicleta em relacao ao total das viagens diarias, cidades de paises da
América do Sul(%)"!

9 A , . ~
Vasconcellos, Eduardo Alcantara “Transporte urbano nos paises em desenvolvimento: reflexées e
propostas” — Annablume / S0 Paulo. 2000

19 prefeitura do Municipio de S3o Paulo / Secretaria Municipal do Desenvolvimento Urbano “SP 2040: a
cidade que queremos”. Sdo Paulo: SMDU, 2012
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Fontes: OD 2011 Alcadia Mayor de Bogota, 2012, informe de indicadores — Encuesta de Movilidad de Bogotd 2011
OD 2001 Gobierno de Chile, Sectra, 2001, Encuesta origen-destino de viajes, resumen ejecutivo
OD 2008 Municipalidade de Rosario, 2008, Movilidad em El area metropolitana de Rosario
0D 2009 Intendencia de Montevideo, 2010, Hacia um sistema de movilidade accesible, democratico y eficiente, 2010-2020,
OD 2004 Conde, J. Romero, 2007, “La integracién Del Servicio de Taxis Coletivos en el Sistema de Transporte Publico urbano
Del Area Metropolitana de Lima y Callao, Congresso Claptu, 2007

Mesmo inferior em relacao a outras realidades urbanas como Rosario, Bogota e
Montevidéo, a recente intensificacao do uso cotidiano da bicicleta em Sao Paulo
expoe o processo de expansao descontrolada da cidade para periferias cada vez
mais deficientes de infraestrutura urbana e de transportes, e destituidas de
condicoes de vida e de trabalho, conforme afirmado por Deak e Schiffer (2007):
“Com relacdo a organizacGo espacial, que prové o suporte fisico para a
producdo, tanto nacionalmente quanto nas aglomeracées urbanas, temos uma
infraestrutura cronicamente precdria e irregularmente distribuida, e uma
fragmentacdo mais do que uma homogeneizacGo do espaco. Isso explica em

muito a organizacdo espacial em SéGo Paulo”"

u Vasconcellos, Eduardo Alcantara — Dados de Observatorio Urbano de Movilidad Urbana de CAF / Banco
de Desarollo de América Latina

12Dea'lk, Csaba e Schiffer Sueli: “A Metrépole de Uma Sociedade de Elite” tradugado de Nuno Fonseca — 2007,
site FAUUSP
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1.4. Objeto, objetivo e hipétese da pesquisa

Considerando o pouco registro historico do papel da bicicleta como modo de
transporte, o atual fenomeno do crescimento do nimero de viagens ciclisticas no
cotidiano paulistano carece de uma interpretacao que leve em conta as
dificuldades topograficas, climaticas e o ambiente urbano desfavoravel. Este
fenomeno tera que ser visto contra o pano de fundo do momento historico, do
quadro economico e das circunstancias socio culturais em que ele se
desenvolve.

Partindo deste principio pode se definir como objetivo do trabalho, a busca e o
reconhecimento dos motivos que resultaram neste fenomeno, elegendo como
foco desta investigacao a verdadeira representatividade da viagem cotidiana de
bicicleta na mobilidade do universo pesquisado, no caso, o municipio de Sao
Paulo.

Cabe destacar como cenario principal desta pesquisa, a situacao de queda de
qualidade de vida decorrente o aumento do tempo gasto nos deslocamentos
diarios, que consome atualmente cerca de uma hora e meia da vida til das
pessoas'®, decorréncia direta das desastrosas politicas publicas de mobilidade
praticadas sistematicamente pelos Ultimos governos. Ao atingir todas as
camadas da populacao, acabam por levar a busca por solucdes individualizadas
para enfrentar as necessidades de locomocao. Assim, enquanto a populacao
usuaria do transporte publico coletivo formada majoritariamente pelas camadas
de menor faixa de renda apela aos modos nao motorizados a pé e por bicicleta,
0s setores sociais economicamente privilegiados, que optaram inicialmente ao
uso do transporte motorizado individual, ao se tornarem prisioneiros dos
interminaveis congestionamentos de transito, também sao atraidos pelos modais
nao motorizados, em especial pela bicicleta.

Esta ultima escolha também agrega como motivacdao, outro importante
componente a ser destacado na definicdo do cenario da nossa pesquisa: a
ideologia e consciéncia ambientalista e da contracultura iniciada nos Estados

Unidos e Europa. Ela tem como principal mote a busca pela sustentabilidade e

“1BOPE Inteligéncia e Rede Nossa Sdo Paulo — Tempo médio gasto no transito para realizar todos os
deslocamentos didrios/2011; S3o Paulo, 2012
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pela qualidade de vida através da simplicidade de acGes e proximidade entre as
pessoas no cotidiano urbano.

Sob este enfoque, a mobilidade ambientalmente correta seria a calcada nos
modais de transporte nao motorizados, No caso em questao, nos bem
sucedidos habitos e programas cicloviarios originados em varias cidades
européias e americanas. Assim, a recente intensificacao do nimero de viagens
de bicicleta no municipio de Sao Paulo, sob a otica do poder publico e da
sociedade organizada, corre o risco de ser encarada como uma possibilidade
para solucionar o cronico problema do deslocamento diario da populacao. Teria
também como vantagem oferecer a chance de resgate de valiosos espacos
publicos perdidos para o transporte motorizado individual.

Entretanto novamente convergindo o foco para a problematica da mobilidade
paulistana ja caracterizada neste documento, se faz necessario alertar para o
risco de ser criado um paradoxo. Este paradoxo seria representado pela
“queima de etapas” no planejamento e consolidacao de politicas publicas de
transporte, em especial do transporte cicloviario, se este for eleito como
solucao alternativa Unica a todos os tipos de viagens cotidianas, inclusive as que
sO sdo possiveis de serem atendidas através dos meios de transporte estruturais,
de grande capacidade.

Esta constatacdo permite admitir, como hip6tese deste trabalho, que a
intensificacdo da utilizacdao da bicicleta como veiculo para o transporte
cotidiano no municipio de Sao Paulo nos ultimos anos, mais do que uma ac¢ao
de raiz ambientalista, € uma fuga improvisada a precariedade dos servicos de
transportes publicos disponiveis e a queda na qualidade da mobilidade urbana
de forma geral.

A partir da definicao desta hipotese, se torna mais do que necessario apontar a
verdadeira funcao da viagem de bicicleta no deslocamento cotidiano paulistano
de forma que o atual prestigio do transporte cicloviario nao comprometa a
esperada consolidacao do que o municipio realmente necessita: um sistema
efetivo, amplo e decente de mobilidade baseado nas redes de transporte
publico coletivo complementadas por solidas redes de Transporte Nao
Motorizado a Pé e por Bicicleta, com investimentos macicos na infraestrutura

que consolidem todas estas redes.
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Portanto criar estimulos a intensificacdo dos deslocamentos de bicicleta na
cidade sem que haja investimentos solidos na consolidacao do transporte publico
coletivo como o modo principal, € constituir uma cortina de fumaca para ocultar
a continuidade de politicas de preservacao da precariedade das infraestruturas
urbanas e dos sistemas de servicos publicos. Isto fara com que a cidade se
aproxime aceleradamente de uma nova situacdo de impasse e
conseqiientemente de novos niveis de queda na qualidade de vida urbana de sua
populacao.

Assim a sobreposicao destes cenarios induz aos seguintes questionamentos:

a) sobre o real papel da viagem de bicicleta na matriz modal paulistana
e, da validade de viabiliza-la como politica de transporte sem antes

suprir as deficiéncias da rede de transporte publico coletivo atual;

b) sobre o significado do abrigo do transporte cicloviario no ideario
ambientalista, considerando as caracteristicas da realidade urbana
paulistana, que bem define a bicicleta, seu espaco e seu usuario, tanto

sob o enfoque fisico como cultural.
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CAPITULO 2

CARACTERIZAGCAO DAS VIAGENS DE BICICLETA NA
REGIAO METROPOLITANA DE SAO PAULO
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2. A CARACTERIZAGAO DAS VIAGENS DE BICICLETA NA REGIAO
METROPOLITANA DE SAO PAULO

Neste capitulo sera abordada a utilizacao da bicicleta na Regiao Metropolitana
de Sao Paulo, um conglomerado formado por 39 municipios, onde se observa
uma situacao de conurbacao entre o municipio Sao Paulo e os municipios desta
regiao a ele limitrofes, onde se observa uma situacao de indefinicao de
fronteiras e se consolida a formacao de uma imensa mancha urbana. A intensa
troca de atividades sociais e econdmicas nela existentes gera numerosos
deslocamentos diarios por todos os modos de transporte, dentre eles os feitos
por bicicleta, tendo como motivo principal a ida e volta ao trabalho, seguido
pela educacao.

Constata-se também que muito embora a média das viagens diarias de bicicleta
nos municipios que compdoem a Regidao Metropolitana pontue dois décimos a
mais em relacao ao municipio de Sao Paulo (0,8% e 0,6% respectivamente), elas
estao abaixo dos padroes médios das cidades brasileiras de mesmo porte.

Cabe ainda acrescentar que as informacdées aqui expostas se apoiam
principalmente nos dados da Pesquisa de Origem e Destino realizada pelo Metro
em 2007, reunidos em relatorio técnico: “O Uso de Bicicletas na Regiao
Metropolitana de Sao Paulo” e nos dados da ANTP sobre Mobilidade Urbana de
2007 e 2011.

2.1.A representatividade das viagens de bicicleta na mobilidade da Regido

Metropolitana de Sao Paulo

O aumento do uso da bicicleta nas viagens cotidianas do municipio de Sao Paulo
e da sua Regiao Metropolitana é um fenomeno notado ao longo das ultimas
décadas, ao ponto de merecer registro exclusivo nas pesquisas de transporte
realizadas pelo Metr6 a cada dez anos a partir de 1977.

O relatério “O Uso de Bicicletas na Regido Metropolitana de Sao Paulo”

elaborado pelo Metrd, contem dados desta pesquisa e aponta em relacao as
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viagens de bicicleta “tendéncia de crescimento, acompanhando a tendéncia
mundial. Entre 1997 e 2007, na RMSP, o numero de viagens exclusivamente de
bicicleta quase dobrou, saltando de 162 mil viagens/dia para 304 mil
viagens/dia...se considerarmos todas as viagens que envolvem algum trecho de
bicicleta, chegaremos a 310 mil deslocamentos (cerca de 6 mil viagens sdo
realizadas por bicicletas, combinadas a outro modo: trem, metrd, 6nibus ou
automével)”™.

A Tabela 3 expoe série historica das viagens da Regiao Metropolitana de Sao
Paulo, a partir de 1977, quando passam a ser registradas as viagens diarias de
bicicleta. E possivel perceber o progressivo percentual de crescimento deste
tipo de viagem no total das viagens realizadas, que adquire maior intensidade no
decénio entre 1997 e 2007, quando se verifica acréscimo de trés décimos
porcentuais, o que corresponde a praticamente 200% a mais de viagens diarias.
Além disso, se relacionarmos o numero de viagens de bicicleta na regiao
metropolitana pode ser constatado que elas triplicaram se compararmos 1987 e
2007 e dobraram entre 1997 e 2007.

ANO 1967 1977 1987 1997 2007
Volumes (X 1.000) % | (x1.000) | % |(x1000) | % | (x1000 | % | (x1.000 | %
MODOS
COLETIVO

4.894 68,1 | 9580 | 450 | 10455 | 356 | 10473 | 333 | 13.913 | 365
INDIVIDUAL 2.293 31,9 | 5683 | 267 | 8187 | 278 9.985 31,8 | 11254 | 295
BICICLETA * * 71 0,3 108 0,4 162 0,5 304 0,8
A PE * * 5970 | 280 | 10650 | 362 | 10.812 | 344 | 12623 | 331
TOTAL 7.187 | 1000 | 21.304 | 100 | 29.400 | 100 31.432 | 100 | 38094 | 100

*Viagens ndo pesquisadas em 1967

Tabela 3 - Viagens por Modo de Tranporte - Regido Metropolitana de Sao Paulo, 2007
Fonte: Companhia do Metropolitano de S0 Paulo — Metrd. Pesquisas OD/1967/1977/1987 e 2007 apud PMSP™

1 Companhia do Metropolitano de SP - Metrd — “O Uso de Bicicletas na Regido Metropolitana de Sdo
Paulo” site do Metr6
!> prefeitura do Municipio de S3o Paulo — “S30 Paulo 2040 — A cidade que queremos”
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A seguir no Mapa 1 é exibida a concentracao do numero de viagens de bicicleta
por mil habitantes considerando a divisao por macrorregidoes. Ele aponta maior
densidade de viagens de bicicleta na regiao Leste na regiao metropolitana assim
como a Noroeste e Oeste de regides internas ao Municipio de Sao Paulo. O
segundo nivel na escala de densidade de viagens esta a Oeste e Sudoeste da
regiao metropolitana e forma uma espécie de cinturao incorporado pelos setores
Sul, Centro-Sul e Nordeste do municipio paulistano. Finalmente o terceiro nivel
abrange duas manchas situadas nas regioes Noroeste da regiao metropolitana e
do municipio de Sao Paulo e regiao Sudoeste do municipio de Sao Paulo.

Entretanto uma afericao mais apurada da intensidade de uso da bicicleta
exposta neste mapa necessita de um refinamento em sua interpretacao. O
motivo € a aparéncia uniformizada das faixas de densidade nas areas de
macrorregioes definidas pela Pesquisa OD e nao nas de ocupacao urbana onde

certamente ocorre a maioria das viagens ciclisticas.

RMSP - Nordeste

Iooeste

RMSP - Sudeste

Viagens de Bicicleta por 1000 habitantes
B 2023
B 15520 (5
B 10315 3
O 4

4a10 (4)

q

Mapa 1 - Densidade de viagens de bicicleta por 1000 habitantes nas macrorregioes da Regiao
Metropolitana de Sao Paulo

Fonte: Pesquisa de Origem e Destino do Metr6 - 2007 mapa elaborado por Glaucia G. Pereira
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Para tanto foi elaborado o Mapa 2 que sobrepde a localizacdao das faixas de
densidade de viagens ciclisticas na regiao metropolitana expostas no Mapa 1 as
manchas da ocupacao urbana exibida por foto, de forma a permitir uma
observacao com maior propriedade dos locais onde ocorrem as maiores

densidades de viagens ciclisticas, tanto nas areas da regidao metropolitana como

no municipio.

Viagens de bicicleta por 1000 habitantes na RMSP (considerando amancha urbana)

Fonte: Pesquisa OD Metr6 2007 /

Bl0:5 [lisa

Limite da manchaurbana da RMSP

Mapa 2 - Densidade de viagens de bicicleta por habitantes na mancha urbana da RMSP
EMPLASA - Foto da mancha urbana da RMSP em 2009
Obs: Mapa elaborado pela autora a partir da sobreposi¢do das informagdes do Mapa 1 com a foto da EMPLASA

| I 10 als |0819

Limite do Municipio de SP

Regido Metropolitana SP Munic ipio - SP !
Modo Principal @ Quantidade |Participagdo |Quantidade |Participacédo
Bicicleta 304.738 0,8% 156.482 0,6%
Trem 815322 21% 626.964 2,5%
Metrd 2223399 58%| 2.206.448 8.6%
Onibus/ Microdnibus 8.057.977 23,7% 6.503.789 25,5%
Automavel 10.413.416 27,2% 7.239.774 28,4%
Apé 12.669.737 33,1% 7.389.663 29.0%
Outros {moto, taxi, escolar, etc) 2745218 7.2% 1.402.356 5,5%
Total 38.229.808 100,0% | 25.525.477 100,0%

Tabela 4 - Total de viagens diarias na RMSP e no Municipio de Sao Paulo
(1) Para viagens no municipio consideram-se com origem e/ou destino no municipio.

(2) Modo principal é o modo de maior hierarquia dentre os utilizados na mesma viagem (metrd, trem, onibus, automovel, bicicleta, a pé)
Fonte: Pesquisa OD Metr6/2007 elaborada pela CET / GPL / DPJ - 2009
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A representatividade da viagem de bicicleta na matriz modal da regiao
metropolitana assim como no municipio de Sao Paulo podem ser constatadas

pelos dados contidos na Tabela 4 e Grafico 4.

Viagens pormodo
35,0%

30,0%

25,5%

25,0%

20,0%

15,0%

HRM.S.P

10,0% E Municipio S.P

5,0% 2,5%

0,6%
pEsscia— BN BN BN BN I N
b & E E 2 2 g
2 = < 5 £ h 3
“ 2

Grafico 4 - Distribuicdo das viagens diarias por modo - RMSP e MSP

Fonte: Pesquisa OD Metr6/2007 elaborada pela CET / GPL / DPJ - 2009

Ambos apontam indices inferiores a 1% do total de viagens diarias, com indices
da regiao metropolitana levemente superiores aos do municipio de Sao Paulo:
0,8% e 0,6% respectivamente.

Conforme levantamento do Sistema de Informacdes da Mobilidade Urbana da
ANTP em 2007'® e 2011 respectivamente, estes indices ficam abaixo da média
das viagens de bicicleta de cidades brasileiras, conforme exposto nos Graficos 5
e 6.

Para seguir os padroes médios de viagens de bicicleta de cidades brasileiras
aferidos pela ANTP os municipios da regiao metropolitana com populacao entre
500 mil a 1 milhdo de habitantes, como Santo André, Sao Bernardo e Osasco'’,
deveriam ter 2% dos deslocamentos diarios feitos por bicicletas. Ja cidades
menores entre 60 e 100 mil habitantes, como Aruja, Vargem Grande Paulista e
Rio Grande da Serra estes porcentuais deveriam subir para até 10%. Portanto o
uso da bicicleta na Regidao Metropolitana de Sao Paulo tem indices inferiores aos

da média da maioria das cidades brasileiras.

' ANTP; Associacdo Nacional dos Transportes Pablicos : “Sistema de Informagdes da Mobilidade Urbana de
2007” - site da ANTP 2013
' Dados de populagdo retirados da Pesquisa de Origem e Destino do Metr6 de 2007
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| oTC m Auto O Moto O Bicicleta mAPé |

Grafico 5- Divisao modal por porte de municipio - 2007
Fonte: site ANTP - Relatério Sistema de Informag&es da Mobilidade Urbana de 2007
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Grafico 6 - Divisdao modal por porte de municipio - 2011
Fonte: site ANTP - Relatério Sistema de InformagGes da Mobilidade Urbana de 2011
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2.2. A distribuicdo das viagens de bicicleta entre os municipios que compdem
A RMSP

Do total de viagens diarias da Regiao Metropolitana, 0,8% sao realizadas por
bicicleta, sendo que 51,2% destas viagens esta concentrada no municipio de Sao

Paulo, onde perfaz 0,6% de todas as viagens diarias do municipio.

Municipio de Trabalho Escola/ Recreacdo/ Outros Total
Origem Educacéao Lazer *

Sao Paulo 97.272 21.638 10.565 17.632 156.482
Guarulhos 14.478 1.677 0 6.330 22.485
Mogi das Cruzes 9.740 8.493 267 1.235 19.735
S. Bern. Campo 15.014 0 0 1.098 16.112
Santo André 10.081 466 0 467 11.014
Suzano 7.358 2.362 0 170 9.891
Diadema 4.779 0 0 3.245 8.025
Itaquaquecetuba 7.836 0 0 7.836
Osasco 4.566 0 196 2.693 7.455
Barueri 5.032 237 823 0 6.091
Aruja 4.403 0 0 0 4.403
Poa 3.656 403 0 98 4.157
Vargem G. Pta. 3.549 0 447 0 3.996
Cotia 3.715 223 0 0 3.938
Ferraz de Vasc. 3.719 0 0 0 3.719
Itapevi 0 0 0 3.336 3.336
Maua 1.364 0 0 1.385 2.750
S. Caetano Sul 1.319 1.069 0 136 2.525
Guararema 1.794 0 0 434 2.228
Santana Parna. 2.207 0 0 0 2.207
Cajamar 1.286 751 0 0 2.037
Sta. Izabel 1.641 0 0 323 1.964
EmbU 1.578 0 0 182 1.761
Embu Guacu 962 0 0 521 1.483
Itapec. Serra 962 0 0 0 962
Carapicuiba 957 0 0 0 957
Mairipora 858 0 0 0 858
R. Gde. Serra 510 0 0 319 829
Biritiba Mirim 624 0 0 179 804
S. Lour. Serra 776 0 0 0 776
Ribeirao Pires 532 102 0 0 634
Salesopolis 578 0 0 0 578
Taboao Serra 300 230 0 0 530
Juquitiba 349 0 0 0 349
Jandira 198 0 0 0 198
Pirapora B. J. 100 0 0 0 100
Total RMSP 214.095 37.651 12.298 39.786  304.738

Tabela 5 - Motivo das viagens de bicicleta nos municipios da RMSP

(*) Outros: Compras, Saude, Procurar emprego e Assuntos Pessoais

Fonte: Relatorio “O Uso de Bicicletas na Regido Metropolitana de S&o Paulo” Metr6-2007

38



NI ; -
(0 . A BICICLETA NAS VIAGENS COTIDIANAS DO MUNICIPIO DE SAO PAULO

A Tabela 5 apresenta por ordem decrescente a relacao dos municipios da RMSP
com os motivos das viagens de bicicleta de cada um deles.

De forma geral estas viagens tiveram como motivo principal Trabalho (71%),
seguido por Escola/Educacao (12%), e Visitas/Lazer (4%), significando, portanto
que os dois dos motivos que mais demandam viagens pendulares diarias sao de
carater utilitario e os motivos restantes se caracterizam por viagens avulsas, de
motivos diversos.

O motivo “Outros” agrega Saude, Compras, Procura por Emprego e Assuntos
Pessoais, apontando a bicicleta como opcao de veiculo de transporte individual
para uma parcela da populacao.

A Tabela 5 também expoe peculiaridades de diversos municipios que compoem
a RMSP pela distribuicao dos motivos de viagem, o que permite perceber a sua
natureza enquanto habitos e funcdes. Na grande maioria deles predomina o uso
de bicicleta para ida ao trabalho: Sao Paulo, Guarulhos, Sao Bernardo, Santo
André, Aruja, Itapecerica, Mairipora.

Em outros como Mogi das Cruzes, Sao Caetano do Sul e Taboao da Serra, o
numero de viagens de bicicleta motivo Escola/Educacao € muito préximo ao
numero de viagens motivo Trabalho e pode apontar intensificacao de uso do solo
para esta finalidade cuja extensao que se encaixa ao uso da bicicleta.

Ja em Diadema, Itapevi, Maua, o motivo Outros ou é dominante no total de
viagens ou muito proximo ao principal motivo de viagem da maioria dos
municipios que é Trabalho, registrando uso mais generalizado da bicicleta.

Por Gltimo o motivo Recreacdo / Lazer tem sua representatividade puxada por
Sao Paulo onde sua presenca é a mais significativa, deixando claro que a
bicicleta ainda pode ser utilizada por muitos como um recurso de lazer.

A natureza das atividades predominantes em cada um destes municipios
certamente é fator decisivo, mas praticamente em todos eles fica o registro da

utilizacao da bicicleta como transporte em deslocamentos cotidianos.
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2.3. Dados complementares das viagens de bicicleta da Regido Metropolitana

Outros indicativos sao tipicos das viagens utilitarias de forma geral, como a faixa
horaria de inicio das viagens coincidindo com a faixa de horario dos demais
modais, ou seja, periodo da manha entre 6 e 9 horas e a tarde entre 18 e 19
horas, com um pequeno entre pico as 13 horas, conforme demonstrado pelo
Grafico 7. Este entre pico pode confirmar a escolha da bicicleta pela pequena
distancia entre a casa e o trabalho ou escola, com retorno a residéncia para o

almoco ou inicio / término de periodo escolar.

60.000 g — Ay = A
50.000
40000 +—— o
30,000 - —

g |
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10.000 [ H 1 " ”
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O X b B Q© B X b W®

hora de saida

Grafico 7 - Horarios de saida das viagens de bicicleta na RMSP

Fonte: Relatorio “O Uso de Bicicletas na Regido Metropolitana de Sao Paulo” Metr6-2007

Mais uma informacao relevante relaciona-se a escolha do veiculo bicicleta para
uso diario, tendo como motivo mais alegado a pequena distancia, com quase 60%
das indicacOes, seguido pelo alto custo do transporte 22%, e por outros
problemas relacionados a ma qualidade dos servicos do transporte publico,
como “ponto distante” ( 4%), “conducao demora a passar” (8%), “viagem
demorada” (2%), “conducao lotada”(2%). Se somados totalizam 16%. As duas
outras justificativas alegadas sao “atividade fisica” seguida por “outros

motivos”. A Tabela 6 e o Grafico 8 apresentam a classificacao das justificativas.
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Viagens de Bicicleta

Razdo da Escolha (x 1.000) %
Pequena disténcia 172 56,6
Condugdo cara 67 22,0
Ponto / estagdo distante 4 1,3
Condugdo demora para passar 8 2,6
Viagem demorada B 07
Condugdo lotada 2 07
Atividade Fisica 20 6,6
Outros motivos 29 95
TOTAL 304 100,0

Tabela 6 - Justificativas da escolha da bicicleta na realizacdo das viagens da RMSP

Fonte: Relatorio “O Uso de Bicicletas na Regidao Metropolitana de Sdo Paulo” Metr6-2007

Atividade
Condugdo cara Fisica  outros motivos

22% 7% 15%

Pequena
distdncia
56%

Grafico 8 - Justificativas da escolha da bicicleta na realizacdo das viagens da RMSP

Fonte: Relatorio “O Uso de Bicicletas na Regido Metropolitana de Sao Paulo” Metro-2007

Outro aspecto interessante diz respeito a faixa etaria e o género dos usuarios
diarios da bicicleta. O vigor fisico e a ousadia exigidos para pedalar no transito,
ficam evidenciados na Tabela 7, com a grande maioria dos ciclistas composta de
homens jovens e adultos de 15 a 49 anos, perfazendo um total dez vezes maior
do que o uso por mulheres.

Quanto a utilizacao feminina da bicicleta, chama atencao a alta do uso de
bicicleta por mulheres nas as faixas etarias dos 30 aos 39 anos que supera em

200% a faixa etaria que a precede, compreendida entre os 23 a 29 anos.  Este
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fato poder ser explicado pela intensificacao de atividades profissionais por

mulheres nesta faixa etaria.

Sexo
Faixa Etdria (anos) Masculino Feminino Total
4a6 6.341 1.816 8.157
7 a 10 2.304 896 3.200
11a14 6.548 2.410 8.958
15a17 22.352 1.771 24.123
18 a 22 35.250 2.618 37.869
23a29 58.372 3.270 61.642
30a39 77.399 11678 89.077
40 a 49 45.125 1.816 "~ 46.940
50 a 59 14.182 1.549 15.731
60 ou mais 8.131 - 8.131
Total 276.003 (91%) 27.825(9%) 303.828

Tabela 7 - Distribuicdao dos usuarios cotidianos de bicicleta por faixa etaria e sexo

Fonte: Relatério “O Uso de Bicicletas na Regido Metropolitana de Sao Paulo” Metr6-2007

O uso da bicicleta como veiculo cotidiano exige, além de infraestrutura viaria de
circulacao, locais para estacionamento e guarda. Assim a previsao de
paraciclos, “Paraciclo: Dispositivo que permite apoiar e fixar a bicicleta
estacionada. Pode ser implantado na via ou logradouro publico (desde que ndo
atrapalhe a circulagdo do ciclista)” e bicicletarios “ Bicicletario: Local fechado

»18 consolida a

dotado de zeladoria e destinado ao estacionamento de bicicletas
viabilidade da bicicleta como transporte cotidiano.

Conforme exposto pelo Grafico 9, as pesquisas apontam que a guarda da
bicicleta na RMSP ocorre, na grande maioria, em locais privados (61%) e
bicicletarios gratuitos (15%) e pagos (1%). A existéncia deles é condicao
necessaria para garantir a integridade do veiculo por um longo periodo de
permanéncia caracteristico da integracao modal motivo trabalho. O estudo
aponta também a insuficiéncia do nUmero de vagas em bicicletarios gratuitos
integrados a estacdes e terminais de transporte publico, apesar da recente

143
.

implantacao de bicicletarios pela CPTM e Metro: existem algumas

iniciativas que favorecem o uso de bicicletas, principalmente nas estacées de

site da Companhia de Engenharia de Trafego do Municipio de Sdo Paulo — Consultas / Bicicleta /
Definicbes
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trem. Sdo quase 4 mil vagas para bicicletas em diversas estacbes de trem,
contra apenas 100 do Metro. .... Nas estacées de trem, mediante cadastro, é
possivel utilizar bicicletdrios gratuitos. A CPTM procura revitalizar, construir e
fazer a integracdo. Hoje a Companhia oferece 3.850 vagas em 12 bicicletdrios.
Destas, 250 estdo em Itaim Paulista, outras 250 em Jardim Helena/Vila Mara, 65
em Caieiras e 250 na USP Leste. Ha mais 200 em Comendador Ermelino, 90 em
Pinheiros, 255 em Jurubatuba, além de 255 em Autédromo, 250 em Primavera-

Interlagos. Grajau tem 180, Itapevi, 70; e Maud, 1.700”".

Local Privado Rua / Local
61% Publico
%
“Outros
icicletdri 15%
Bicicletdrio Bicicletdrio 5%
Paogo Gratuito
£ 15%

Grafico9:0p¢des de locais para a guarda de bicicletas (bicicletarios

Fonte: Relatoério “O Uso de Bicicletas na Regidao Metropolitana de Sdo Paulo” Metr6-2007

Outra parte desta demanda ¢é representada pelas viagens locais de prestacao de
servicos, caracterizadas por serem de pouca extensao e o estacionamento de
curta duracao, que podem estar inseridas no estudo pela utilizacao de ruas ou de

locais publicos (8%).

19 jornal “O Estado de S3o Paulo”, edigdo de 26/07/2008 - “CPTM amplia bicicletarios em estagBes de trem
de SP”
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CAPITULO 3

A BICICLETA NO MUNICIPIO DE SAO PAULO:
O VEICULO E SEU CONTEXTO URBANO
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3. A BICICLETA NO MUNICIPIO DE SAO PAULO: O VEICULO E SEU
CONTEXTO URBANO

Este capitulo inicia propriamente a exposicao e analise de informacdes que
subsidiarao o desenvolvimento desta tese e suas conclusdes. Sao tabelas e dados
baseados na Ultima pesquisa de Origem e Destino realizada pelo Metro em 2007,
muitos dos quais detalhados para estudos internos por técnicos da CET / SP,
além de do relatoério “Dados e Estatisticas de Transito da CET” de 2012.

As caracteristicas tipicas das viagens de bicicleta, do seu usuario e de suas
condicbes de vulnerabilidade refletem a dificil vivéncia do dia a dia encontrada
por quem busca na locomocao cicloviaria uma forma de se deslocar no
municipio. Elas apontam claramente a localizacao das regides com os maiores
problemas de mobilidade e definem o tipo de usuario que tem maior resisténcia
em aceitar os baixos padroes oferecidos pelos atuais sistemas de transporte
publicos e optam pelo uso da bicicleta. Eles acreditam que mesmo sem contar
com uma condicao minima de qualidade exigida pelas caracteristicas do veiculo,
encontram alguma vantagem na sua utilizacao.

Neste capitulo também fica registrada a presenca cada vez mais comum da
bicicleta de entregas e de carga como alternativa de agilizacao de prestacao de
servicos.

Deve ser esclarecido que o relato das informacoes aqui registradas pretende
explicar os atuais padroes da mobilidade cicloviaria e as possibilidades de
mudanca que possam ocorrer com a intensificacao da insercao da bicicleta na
realizacao dos deslocamentos cotidianos do municipio. Pautou grande parte
deste relato o acumulo de material possibilitado pela vivéncia profissional de

muitos anos dedicados ao assunto na administracdo municipal..

%% Também n3o posso deixar de registrar que acredito profundamente no Transporte Ndo Motorizado — a
Pé e por Bicicleta como opg¢des reais e definitivas de transporte para o Municipio de Sdo Paulo, desde que
recebam adequado tratamento como ac¢Ges de politica urbana e dividam com todos os modos motorizados
seus verdadeiros e definitivos espacos na cidade.
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3.1.A Bicicleta: o veiculo e seu processo de apropriacao do espaco publico

paulistano.

A infraestrutura viaria paulistana caracteriza-se por ser priorizada para o
automovel e assim nao facilita a vida de quem se desloca sem motor na cidade.
Assim pedestres e ciclistas, sistematicamente preteridos no cotidiano da
mobilidade paulistana, reagem a este ambiente urbano exercendo diariamente
sua sobrevivéncia através da criacao e pratica de regras proprias de circulacao,
na grande maioria das vezes nao coincidentes com o que é definido e imposto

pela legislacao de transito vigente.

Complementando o cenario, destaca-se o desordenado crescimento da cidade
sem maiores preocupacdoes com o planejamento da mobilidade e o controle do
uso dos espacos publicos a ela destinados, relegando sempre ao segundo plano
as acoes demandadas dos modos de transporte que nao o automodvel. A
estrutura deste modelo de deslocamento, altamente suportado no transporte
motorizado individual, sacrifica a qualidade da vida urbana da populacao ao
torna-la prisioneira de infindaveis congestionamentos de transito e vitima da ma
qualidade dos servicos de transportes publicos coletivos, insuficientes e caros.
Também neste caso uma parte dos paulistanos usuarios destes sistemas busca
nos modos de transporte nao motorizados uma saida para suas dificuldades,
atitude esta primeiramente constatada na intensificacao das viagens a pé e mais

recentemente nas viagens de bicicleta.

Este processo ocorre concomitantemente as ideologias ambientalistas
deflagradas no primeiro mundo, que buscam alternativas sustentaveis para as
atividades cotidianas, e por este caminho, elegem a bicicleta como modo de
transporte. Seus adeptos pertencem a elite que sempre apoiou seus
deslocamentos diarios no transporte motorizado individual. Articulados e bem
informados, ao se depararem com o ambiente hostil que a cidade oferece para
quem pedala, pressionam o poder publico para preparar rapidamente uma

cidade apropriada para suas bikes.
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Desta forma o processo de apropriacao da cidade por bicicleta é realizado por
cidadaos pertencentes a dois segmentos distintos da sociedade: um deles,
majoritario, é constituido pela populacao diretamente afetada pela ma
qualidade do transporte publico, que vé na bicicleta uma saida para melhorar
sua vida economizando tempo de viagem e custo da tarifa; o outro sem
representatividade numérica suficiente para ser detectado pelas atuais pesquisas
de transporte, mas com articulacdao e poder suficientes para exercer influéncia

na modelagem das politicas pUblicas, pertence as camadas de elite.

Esta dicotomia se reflete na forma ambigua com que o veiculo bicicleta é
contemplado nas politicas publicas, como sera constatado ao longo nao sé deste

capitulo como também do trabalho.
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3.2. As viagens por bicicleta no Municipio de Sao Paulo

As caracteristicas das viagens por bicicleta em Sao Paulo seguem as mesmas
tendéncia verificadas na Regidao Metropolitana, em decorréncia da polarizacao
representada pela centralizacdo das atividades economicas no municipio
paulistano e da situacao de conurbacao verificada entre os municipios que lhe
fazem limite .

A seguir serao apresentadas algumas informacoes e caracteristicas das viagens

de bicicleta e de seu usuario.

3.2.1. Representatividade:
Conforme dito anteriormente, a significancia das viagens diarias de bicicleta na

Matriz Modal do Municipio de Sao Paulo ainda nao pontua, correspondendo a
0,6% do total de viagens diarias (Grafico 10) de acordo com a Pesquisa de Origem
e Destino do Metro6 de 2007.

Viagens por Modo - Municipio de SP

Apé
29,0%
Au;;n;;vel . Outros
)70 / 5’5%
BICICLETA

0,6%

Trem 2,5%

Onibus
25,5% Metro 8,6%

Grafico 10- Divisao modal das viagens realizadas no Municipio de Sao Paulo - 2007
Fonte: Pesquisa de Origem e Destino do Metrd — 2007 / Elaborada pela CET- GPL/DPJ 2009

Entretanto o porcentual de viagens ciclisticas registrado pela pesquisa anterior,
de 1997, correspondia a 0,3 %do total e significou acréscimo de quase 200% ao

passar de 56.398 para 156.482 viagens diarias. Também foi um dos modos de
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transporte que mais registrou subida na ultima década, com 183% de viagens a
mais.

Outro aspecto interessante € a constatacao de que a divisao modal entre os
modos mais significativos (autos, a pé e transporte coletivo) permaneceu com a
mesma distribuicao equitativa da década precedente, conforme pode ser
constatado na Tabela 2. Infelizmente o pequeno porcentual das viagens
realizadas por bicicleta nao permite supor ainda qual foi modo de transporte
que perdeu viagens para a bicicleta. Entretanto verificando a localizacao
geografica da maioria das viagens de bicicletas no municipio, pode se relacionar
esta concentracdao as areas com maior deficiéncia de transporte publico

estrutural, situadas majoritariamente nas franjas da cidade.

3.2.2. Integracao da bicicleta a outros modos de transporte:

Em 1997 ainda nao haviam sido implantadas acées de integracao da bicicleta
com outros modos de transporte. O primeiro bicicletario vinculado a uma
estacao de metré6 em Sao Paulo passou a funcionar a partir de 2006 na Estacao

Guilhermina Esperanca da Linha Vermelha.

S6 Bicicleta 56.398 156.482
Bicicleta com Metré - 2.559
Bicicleta com Trem 75 772

Total bicicleta 56.473 159.813

Total de todos os 21.166.766 25.525.477

modos

Tabela 8 - Registro do acréscimo das viagens realizadas por bicicleta no Municipio de Sao
Paulo em 1997 e 2007 - modal Unico e integrado a outros modais
Fonte: Pesquisa de Origem e Destino do Metrd — 2007 / Tabulag¢do elaborada pela CET / GPL/DPJ - 2009
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Na seqiiéncia, o Metrd instalou sistema de bicicletas de aluguel através de
parceria com a iniciativa privada, em algumas de suas estacdes das linhas Azul,
Vermelha, Verde, com vagas também para bicicletas particulares. Apesar de
estar atualmente com bicicletarios desativados, esta integracao foi captada
pelos resultados dos dados da pesquisa (Tabela 8).

A utilizacao dos bicicletarios das estacoes da CPTM, que no Municipio de Sao
Paulo foram implantados apos 2007 para atender aos usuarios que deixavam
suas bicicletas amarradas em portoes e grades nas proximidades das estacoes,
nao sensibilizou a ultima pesaquisa OD do Metr6. Entretanto atualmente ha
pesquisas da CPTM?' apontando de 80% a 100% de utilizacdo diaria para as vagas
dos bicicletarios das estacoes de Itaim Paulista e Jardim Helena (cada um com
aproximadamente 250 vagas) , enquanto o bicicletario da Estacao Pinheiros tem

ocupacao em torno de 8%.

3.2.3. Localizacao e Densidade:

O mapeamento do nimero de viagens de bicicleta por zona de origem,
considerando a divisao das zonas adotadas pela Pesquisa OD de 2007, situa a
maioria das viagens de bicicleta nas franjas da cidade, em regides com
caracteristicas socio - econémicas muito semelhantes. Duas delas ao Nordeste
e Leste do municipio, apresentam topografia extremamente plana e tracado
viario regular tornando-as, portanto favoraveis ao uso da bicicleta. A outra,
situada ao Sul, diverge deste perfil, por ser montanhosa e de tracado viario
irregular, nao atrativo ao uso da bicicleta. Portanto este registro certamente
reforca a indicacao da grave situacao de deficiéncia dos servicos de transporte
publico coletivo na regiao que o produz.

Estas afirmacdes podem ser constatadas pela visualizacao do Mapa 3, elaborado
pela CET??, que apresenta faixas de quantidades de viagens de bicicleta por
zona de origem pela Pesquisa de Origem e Destino. Este mapa da destaque a

areas situadas na bacia do Rio Tieté e outras regioes da cidade.

*! Site Cidad3o SP — “Usudrios dos bicicletarios da CPTM aprovam o servigo” 05/07/2012
%> Companhia de Engenharia de Trafego — “Viagens de Bicicleta no Municipio de S0 Paulo — Dados Obtidos
da Pesquisa de Origem e Destino —2007” — GPL / DPJ, 2009
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Mapa 3- Areas onde ocorrem o maior nimero de viagens de bicicleta por Zona de Origem no
Municipio de Sao Paulo
Fonte: Pesquisa de Origem e Destino do Metr6 - 2007 / Mapa elaborado pela CET/ GPL/DPJ - 2009

Complementando e elucidando as informacdes contidas no Mapa 3 e no sentido
de consolidar a interpretacao e a confirmacao das informacoes segue o Mapa 3.1
com as faixas de quantidades de viagens internas feitas por bicicleta nesta

mesma divisao interna de area:
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Mapa 4.1- Areas onde ocorrem o maior nimero de viagens internas de bicicleta por Zona de
Origem = Zona de Destino no Municipio de Sao Paulo
Fonte: Pesquisa de Origem e Destino do Metr6 - 2007 / Mapa elaborado pela CET/ GPL/DPJ - 2009

Nestes dois mapas fica claro o destaque de trés mesmas areas do municipio com
maior registro de viagens feitas por bicicletas.

Uma delas, area situada a Nordeste, trata-se de regidao-dormitorio, onde a
populacao moradora dos bairros Jardim Brasil e Jardim Guapira trabalha nas

industrias do municipio vizinho, Guarulhos, e realiza também internamente
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suas atividades cotidianas de bicicleta, inclusive para frete e carreto. A pouca
distancia entre destinos certamente é fator definidor da escolha do veiculo. Por
outro lado, cabe destacar a inexisténcia de integracao ao transporte estrutural
nesta regiao como trem ou metré: a estacao mais proxima, Tucuruvi da Linha
Azul do Metro, situa-se a uma distancia superior ao padrao da viagem ciclistica (
de 3 a 5 Km) e até o momento nao possui bicicletario.

A outra regiao situada a Leste compreende os bairros de Ermelino Matarazzo,
Sao Miguel, Jardim Helena e Itaim Paulista, que também sao bairros-dormitério,
mas com centralidades de comércio e servicos locais mais intensificados.

Estes bairros sao servidos pela Linha Safira da CPTM, cujos bicicletarios de uso
gratuito com mais de duzentas vagas cada um, lotam nas primeiras horas da
manha?, e produzem oferta informal extra deste tipo de servico, com cobranca
de tarifa, no interior de edificacoes proximas as estacoes. Nesta regido, ao
contrario do que acontece na maior parte da cidade, € muito comum observar
mulheres, inclusive senhoras, utilizando bicicleta para suas atividades cotidianas
de levar filhos a escola ou fazer compras. Também existe troca de viagens com
o municipio vizinho Guarulhos em decorréncia da continuidade da mancha
urbana e as atividades a ela relacionadas.

Finalmente, a terceira destas regides, situada a Sul compreende os bairros de
Grajau e Cocaia, apresenta topografia extremamente acidentada e malha viaria
limitada, irregular, densamente ocupada pelo trafego motorizado, com linhas de
onibus integradas ao Terminal SPTrans Grajau e a Estacdao Grajal da Linha
Turquesa da CPTM. Como Unico acesso as regides mais longinquas situadas ao
extremo Sul da cidade, o servico de 6nibus conta com a Av. Belmira Marin. Por
falta de alternativa € nesta via que se concentra também o maior nUmero de
viagens de bicicleta, em situacdes extremas de desconforto e risco, e
explicadas, obviamente, pela limitada condicao de mobilidade oferecida pelos
sistemas de transporte coletivo que operam na regiao.

Em todas elas, a densidade de viagens de bicicleta geradas € a mesma, situando-
se na faixa entre 2 a 5 mil viagens de bicicleta por dia; em algumas areas

superando 5 mil o nimero de viagens diarias.

% Site Cidad3o SP — “Usudrios dos bicicletarios da CPTM aprovam o servigo” 05/07/2012
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3.2.4. Caracterizacao das viagens externas as zonas de origem

Os mapas a seguir também elaborados pela CET?** apresentam o nimero de
viagens de bicicleta que extrapolam suas zonas de origem situadas no municipio
de Sao Paulo, e que representam 66% do total de viagens de bicicleta do
municipio, muitas das quais situadas em zonas nao destacadas no Mapa 3.

De forma geral o registro das trocas de viagens entre bairros diferentes da
cidade, na maioria delas ocorre entre areas vizinhas e algumas vezes em
extensoes de viagem que extrapolam o padrao meédio da escala do
deslocamento ciclistico que é de 3 a 5 Km.

Os mapas a seguir, repetidamente apontam a busca de solucao paliativa através
do uso da bicicleta para a ma qualidade dos servicos de transporte publico de
forma geral, fica constatado principalmente o nao atendimento da demanda de
deslocamento perimetral entre bairros vizinhos ou proximos, muitas vezes nao
servidos pela atual rede de onibus.

O Mapa 4 aponta regides de maior concentracao de troca de viagens de bicicleta
entre zonas diferentes (mais de 500 viagens / dia) , algumas em municipios
vizinhos da regiao metropolitana. Nota-se que esta situacao ocorre somente nas
duas regides paulistanas onde que mais se utiliza a bicicleta ja apresentadas no
Mapa 3 e 3.1, que sao regiao Nordeste e Leste.

No restante dos mapas, a troca de viagens ocorre entre bairros proximos,
destacando-se a demanda radial entre bairros da regiao Sudeste e a area de
influéncia da Av. Paulista e outra entre a regiao Nordeste e bairros de Santana e
Casa Verde.

O Mapa 5 com a proxima faixa decrescente de viagens de bicicleta em zonas
diferentes, repete a caracteristica de troca entre bairros vizinhos, porém
destaca outras regioes da cidade de menor intensidade de uso diario deste
veiculo. Também nesta faixa de viagens foram registrados alguns deslocamentos
cuja escala supera o padrao caracteristico da viagem de bicicleta, apontando
uma conexao metropolitana entre municipios de Osasco de Barueri a regiao

Sudeste do municipio (Ipiranga e Sacoma).

** Companhia de Engenharia de Trafego — “Viagens de Bicicleta no Municipio de S0 Paulo — Dados Obtidos
da Pesquisa de Origem e Destino —2007” — GPL / DPJ, 2009
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Mapa 5 - Deslocamentos com mais de 500 viagens externas / dia de bicicleta - Zonas de
Origem diferentes das Zonas de Destino

Fonte: Pesquisa de Origem e Destino do Metr6 - 2007 / Mapa elaborado pela CET/ GPL/DPJ - 2009

Mapa 6 - Deslocamentos com 300 a 500 viagens externas / dia de bicicleta - Zonas de
Origem diferentes das Zonas de Destino

Fonte: Pesquisa de Origem e Destino do Metr6 - 2007 / Mapa elaborado pela CET/ GPL/DPJ - 2009

Extensao: Escala aproximada:2Km [ >
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Mapa 7 - Deslocamentos com 200 a 300 viagens externas / dia de bicicleta - Zonas de
Origem diferentes das Zonas de Destino
Fonte: Pesquisa de Origem e Destino do Metr6 - 2007 / Mapa elaborado pela CET/ GPL/DPJ - 2009
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Mapa 8 - Deslocamentos com 100 a 200 viagens externas / dia de bicicleta- Zonas de
Origem diferentes das Zonas de Destino
Fonte: Pesquisa de Origem e Destino do Metr6 - 2007 / Mapa elaborado pela CET/ GPL/DPJ - 2009
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Por outro lado, mais uma vez reforcando a constatacao de fuga da ma qualidade

do transporte, nota-se que o registro do uso cotidiano da bicicleta nas areas da
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cidade mais bem servidas pelos sistemas de transporte. Estao em sua maioria
situada nos bairros imediatos a Area Central ocorrendo nas faixas inferiores a
200 viagens/dia (Mapas 6 e 7).

Nestas areas as viagens de bicicleta se caracterizam por longos percursos
perimetrais Leste-Oeste em bairros vizinhos & Area Central, além da ligacdo dos
bairros da periferia aos bairros centrais onde se concentra a maior oferta de

empregos.

n IS

Mapa 9 Deslocamentos com 50 a 100 viagens externas / dia de bicicleta - Zonas de Origem
diferentes das Zonas de Destino
De 50 a 100 viagens por dia

Fonte: Pesquisa de Origem e Destino do Metr6 - 2007 / Mapa elaborado pela CET/ GPL/DPJ - 2009

Finalmente o Mapa 8, registra os itinerarios com o menor nimero de viagens
ciclisticas diarias, expoe grande concentracao de pequenas viagens apontadas ao
centro do municipio e bairros centrais e trés grandes deslocamentos nos vetores

Sul, Noroeste e Nordeste.
3.2.5. Extensao das viagens de bicicleta:

Em relacao a extensao das viagens, conforme nos mostra os Grafico 11 e 12, a

maioria delas (81%) esta na faixa entre 1 e 6 Km (89 %), dentro das
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caracteristicas padrao para viagens ciclisticas, onde a distancia pode dispensar o
uso do transporte publico mas é desestimulante para ser percorrida a pé.

A comparacao da tabela mencionada com os mapas apresentados no item
anterior (3.2.4.), leva a concluir que a maioria das viagens com destino fora da
zona de origem concentra-se no padrao de distancia de até 5 Km, e indicacao
para as viagens com integracdo modal por bicicletarios os porcentuais

relacionados as distancias maiores.
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Grafico 11- Distancia de percurso das viagens de bicicleta no municipio Sao Paulo
Fonte: Pesquisa de Origem e Destino do Metr6 —2007  Grafico elaborado por Glaucia G. Pereira
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Até 15 Km = 153.603 Viagens (96% do Total)

Grafico 12 - Distancia de percurso das viagens de bicicleta no municipio Sao Paulo -
faixas concentradas
Fonte: Pesquisa de Origem e Destino do Metr6 — 2007 / Companhia de Engenharia de Trafego - GPL/ DPJ — 2009
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3.2.6. Duracao das viagens de bicicleta:

A duracao das viagens de bicicleta exposta no Grafico 13 € reflexo da extensao
delas resultando, portanto, em sua maioria na faixa dos 30 minutos, ja que a

velocidade média da bicicleta é 15 a 20 Km/h.

Duracao das Viagens de Bicicleta
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Grafico 13 - Duracao das viagens de bicicleta no Municipio de Sao Paulo
Fonte: Pesquisa de Origem e Destino do Metrd — 2007 / Companhia de Engenharia de Trafego / GPL 2009

Este dado reforca a constatacao dos padroes de extensao da maioria destas
viagens mostrado nos graficos anteriores, 11 e 12, valendo a pena ressaltar que
o gasto de cerca de meia hora do tempo diario do deslocamento, certamente é
muito inferior ao tempo que seria despendido pelo uso dos sistemas de
transporte disponiveis nestas regides, considerando nesta conclusao, o tempo de

espera também.

3.2.7. Motivos da viagem de bicicleta:

Os motivos das viagens por bicicleta mostrados no Grafico 14 e Tabela 9 sao em
sua maioria utilitarios e neste segmento, o motivo principal é Trabalho com a
maior parte realizada pelo prestador de servicos, seguido pelo trabalhador da
indUstria e o trabalhador do comércio. Outros motivos utilitarios que aparecem
sao sempre vinculados a atividades realizadas geralmente em locais préoximos a

residéncia como Assuntos Pessoais e Compras.
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O motivo Educacao aparece em segundo lugar, apontando para o potencial do
transporte por bicicleta de estudantes e o que isto significa quanto a acoes de
educacao de transito e seguranca do ciclista, principalmente o da faixa etaria

menor, pois ndo ha especificacao de restricao de idade para o uso da bicicleta.

% de Viagens de Bicicleta por Motivo Destino - Base Domiciliar

Saude
0,1%

Trabalho -
Servicos
45,8%

Procurar Emprego
0,2%

Compras
2,3%

Trabalho-
Industria
11,5%

Assuntos
Pessoais
9,1%

Motivo
Trabalho: 13,8%

Total = 67,7%

Grafico 14 - Motivo das viagens de bicicleta no Municipio de Sao Paulo
Fonte: Pesquisa de Origem e Destino do Metrd — 2007 / Companhia de Engenharia de Trafego / GPL 2013

A Tabela 9 que apresenta os motivos das viagens relacionados aos distritos onde
ocorrem confirmam o motivo Trabalho como principal seguido pelo motivo
Educacao. Cabe lembrar que a excecao dos bairros do Itaim-Bibi, Ipiranga e
Casa Verde, a maioria dos bairros listados nesta planilha estao situado nas

regioes de periferia da cidade.
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Distrito Trabalho Escola/ Lazer/ Outros Total
Origem Educacao Recreacao (Saude/Assuntos

Pessoais)
Grajau 3.910 0 0 5.541 9.451
Vila Maria 7.562 196 504 504 8.767
Jd. Helena 6.123 0 1.370 694 8.187
Jagana 3.020 3.926 0 172 7.118
Vila Medeiros 3.227 1.838 0 920 6.035
Tremembé 3.594 1.249 0 172 5.015
Itaim Paulista 2.011 0 2.945 0 4,956
Campo Limpo 1.599 2.444 0 445 4,488
Sacoma 2.771 1.108 0 0 3.879
Socorro 2.215 117 233 755 3.320
Sao Mateus 2.530 763 0 0 3.292
Cursino 1.758 1.108 0 375 3.242
Ipiranga 2.124 824 92 46 3.086
Cidade 2.870 0 0 0 2.870
Ademar
Itaquera 2.576 0 0 290 2.867
Itaim Bibi 1.886 382 237 56 2.561
Erm. 2.302 0 0 0 2.302
Matarazzo
Casa Verde 1.735 194 241 40 2.211
Sao Rafael 2.182 0 0 0 2.182
Sapopemba 1.588 582 0 0 2.170
S. Miguel Pta. 1.694 0 0 340 2.034

Tabela 9 - Motivo das viagens para distritos que produzem mais de 2000 viagens/dia
Fonte: Relatdrio “O Uso de Bicicletas na Regidao Metropolitana de Sao Paulo” Metr6-2007

3.2.8. Razdes da opc¢ao ao uso da bicicleta:

O Grafico 15 expde as justificativas alegadas pelos usuarios da bicicleta

paulistanos em deslocamentos diarios.

De acordo com os dados apresentados neste grafico, o principal motivo apontado
€ a proximidade do destino em relacao a residéncia, caracteristica esta ja
constatada anteriormente pelos Graficos 9 e 10 , confirmando assim que a
bicicleta é o recurso utilizado por quem busca uma forma mais eficiente de

transporte para os pequenos deslocamentos.

A segunda justificativa esta relacionada ao custo do transporte confirmando que
seu peso para o usuario ainda € consideravel, mesmo com a introducao de
politicas inclusivas de tarifa como o Bilhete Unico, adotado no municipio desde
2004. Cabe ressaltar que no municipio de Sao Paulo se reproduz, na mesma

escala de prioridade, os motivos alegados na RMSP (Tabela 5 e Grafico 8),
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destacando o fato do bilhete Unico ndo ser ainda extensivo ao transporte
metropolitano sobre pneus. A integracao com os modos de transporte sobre
trilhos (metré e trem), apesar de haver integracao, apresenta incidéncia de

tarifa extra de R$1,65 sobre os RS 3,00 ja pagos anteriormente.

JUSTIFICATIVA

PequenaDistancia NS 5G,3%
Conducdo Cara ﬁ 19,6%
Atividade Fisica ﬁ 9,0%

Conducdo Demoraa Passar

Conducdo Lotada

Ponto / Estacdo Distante

iagem Demorada

Outros Motivos

20%
25%
30%
35%
40%
45%
50%
55%
60%
65%
70%

Grafico 15 - Justificativas de uso da bicicleta nas viagens diarias no municipio
de Sao Paulo
Fonte: Pesquisa de Origem e Destino do Metrd — 2007 / Companhia de Engenharia de Trafego / GPL 200

Convém relacionar os dados desta tabela aos apresentados pela Tabela 7, que
destacou a quase total maioria das viagens de bicicleta no Municipio de Sao
Paulo realizadas com pouca integracao aos sistemas de transporte. Certamente
também conta, como ja mencionado anteriormente, a nao existéncia de
facilidades de integracao representadas pelos bicicletarios da CPTM ainda em

pequeno numero na ocasiao da realizacao da pesquisa.

3.3.9. A bicicleta de carga e o bicifrete

Apesar da falta de dados especificos sobre o uso da bicicleta de carga para
entrega observa-se cada vez mais sua utilizacao em algumas regides do
municipio de Sao Paulo, principalmente na Area Central e seu calcaddo® para
entrega de documentos, agua e alimentos. Em outras regides proximas ao

Centro como o Bom Retiro e Bras € comum o uso de bicicletas cargueiras para

25 ¢ are .. . ~ Rt A . o e , ,
E permitido a bicicleta circular no calcaddo porque o Cédigo de Transito Brasileiro sé proibe a entrada de
veiculos motorizados, salvo os de emergéncia e os permitidos em hordarios pré definidos — Nota da autora.
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transporte de mercadorias de pequeno porte como aviamentos utilizado pelas
varias confeccoes de vestuario ali situadas. Também é usual observar o uso da

bicicleta para entrega de padarias, acougues e lanchonetes em pontos diversos

da cidade e algumas empresas de supermercados tem até frota propria.

Foto 1 e Foto 2 Bicicletas para entrega de agua e mercadorias comuns na Area Central de SP
Fotos: Arquivo Blog Curiocidade - Estaddo

Foto 3 e Foto 4 Bicicletas para entrega de documentos e lanches
Fotos: Arquivo Blog Curiocidade - Estaddo
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3.3. Os usuarios de bicicleta - perfil sé6cio econémico:

O desafio representado pelo grau de dificuldade do uso diario da bicicleta no
sistema viario do Municipio de Sao Paulo acaba por definir o perfil do usuario
cotidiano da bicicleta. Resumidamente: ele é jovem, do sexo masculino, faixa
de renda baixa e utiliza a bicicleta para o deslocamento casa-trabalho-casa,
majoritariamente como modal Unico e em menor nimero, integrado com outro

modo de transporte.

3.3.1. Género do ciclista cotidiano:

A alta representatividade do sexo masculino (90%) nas viagens de bicicleta,
conforme mostrado no Grafico 16, é reflexo direto das caracteristicas fisicas e
psicologicas requeridas para seu uso, que exigem vigor fisico, resisténcia a
pressao psicologica, e maior aceitacao a situacoes de risco, ja que Sao Paulo
nao dispoe até o momento de uma rede cicloviaria adequada. Entretanto,
mesmo neste cenario tem sido observada, ultimamente, a cada vez maior

presenca feminina jovem utilizando diariamente bicicleta.

10%

homens mulheres

0% -

Grafico 16 - Usuario diario da bicicleta por género
Fonte: Pesquisa de Origem e Destino do Metrd — 2007 / CET / GPL/ DPJ - 2009
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3.3.2. Faixa etaria do ciclista cotidiano:

O Grafico 17 permite consolidar o perfil etario do usuario diario da bicicleta,
apontando uma alta a partir dos 16 anos, quando o estilo de vida passa a exigir
maior autonomia nos deslocamentos. Permanece num patamar uniforme até os
30 anos. A partir dai ocorre um fenomeno interessante de queda de usuarios
ciclistas na faixa dos 31 aos 35 anos para uma subida ainda maior na faixa dos 36
aos 40 anos.

% de Viagens de Bicicleta - Por Faixa Etdria

X 16%
15% _| 15%

13% —

— 9% —
7% —— 1%

5% —

@
A
<

5’, f?? 5', 3? ;‘,o f mé? rZ’Q a‘? &
§
~ S Vv ¥ ol il ¥ ® & x

- Faixa Etaria (em anos) -

Grafico 17 - Faixa etaria dos usuarios de bicicleta no Municipio de Sao Paulo

Fonte: Pesquisa de Origem e Destino do Metrd — 2007 / CET/ GPL/DPJ - 2013
A causa provavel pode ser atribuida a situacdes de maior afirmacao economica
da populacao que lhes permite buscar outra forma de deslocamento. A partir
dos 36 anos uma motivacdo vinculada a aspectos de saude e recomendacao
médica de atividade fisica. A partir dos 40 anos é constatada uma queda que se
acentua apos os 50 anos, onde as limitacdes das condicoes fisicas desencorajam

o uso da bicicleta.

3.3.3. Faixa de renda do usuario da bicicleta:

A faixa de renda salarial mensal dos usuarios, exibida pelo Grafico 18, concentra
a maioria no seguimento de um a trés salarios minimos, justificando o segundo
motivo alegado para uso da bicicleta que é de ordem economica (Grafico 15).
Esta caracteristica possibilitava rotular a bicicleta a denominacao de

“transporte de pobre” pois é realmente uma forma de transporte buscada para
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contornar custos, ja que a bicicleta € um veiculo que nao exige capital elevado
para aquisicao e o custo de manutencao € baixissimo. Da mesma forma nao exige
investimento no processo da habilitacao e nao paga taxas ou licenciamento.
Caso contornados os investimentos exigidos da populacao de baixa renda para o
uso do transporte motorizado individual, certamente boa parte desta populacao

migraria para ele.

% de Viagens de Bicicleta - Por Faixa de Renda

100% ‘—
o kA A

90% 979% |~ 98% | 100% -

% | 95%
80% 0% X 00% —— 92% _| 9%
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60% //
50% 7

40% 31% /I
29%
30% - 24%
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0% Aj . . . — S | > I

(N (N () (N () (N () (N (N N (N
& $ S $ S $ S $ § $ S
@ v o A o’ o o v 5y I 2
& & & & & & < <& < n
- Renda - == Frequéncia Acumulada

Grafico 18 - Faixa de renda mensal dos usuarios de bicicleta no Municipio de Sdo Paulo
Fonte: Pesquisa de Origem e Destino do Metrd — 2007 / CET/ GPL / DPJ - 2009

Um aspecto apontado também por este grafico e que merece atencao € um
pequeno acréscimo do porcentual de uso da bicicleta na faixa de renda acima
dos dez salarios minimos (na ocasidao da pesquisa + RS 6 mil). Certamente a
concentracao de todos os niveis de renda acima desta faixa numa s6 contribui
para esta subida, mas vale a pena registrar que se situa nesta faixa de renda os
jovens (de faixa etaria, personalidade e formacao cultural) usuarios de
bicicleta, pertencentes as classes sociais estimulados pela possibilidade de se
livrarem dos congestionamentos de transito, além de abracarem a praticidade, a
modernidade e praticarem o bem aceito pensamento ambientalista
representados pelo uso da bicicleta.

Apesar disso, cabe ressaltar que a justificativa da consciéncia ambientalista nao
consta do registro dos motivos mais alegados para o uso da bicicleta (Grafico
15), o que caracteriza o grau da importancia desta justificativa na opcao por

este tipo de viagem.
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3.4. A vulnerabilidade do ciclista e sua representatividade nos acidentes de
transito

Como todo modo nao motorizado, a vulnerabilidade do usuario da bicicleta
frente aos acidentes de transito € uma das suas caracteristicas mais marcantes.
Isto pode ser constatado pela proporcao inversa entre a representatividade da
viagem de bicicleta na matriz dos modos de transporte paulistanos e a presenca
dos acidentes com bicicletas no total dos indices de acidentalidade do
municipio: enquanto a viagem por bicicleta representa 0,6% do total de viagens
diarias na matriz modal da cidade em 2007, os acidentes com vitima envolvendo
ciclistas correspondem 2,7 % do total ocorrido em 2011, ou seja, um indice
quatro vezes maior, conforme pode ser constatado no Grafico 19 .  Cabe
ressaltar que os acidentes fatais com bicicletas em 2007 eram bem mais

numerosos em relacao a 2011 (respectivamente 83 em 2007 e 49 em 2011).

i Automovel: 708

M Motocicleta: 627

m Onibus: 225
i Caminhao: 187
M Bicicleta: 52
Total: 1901 MOutroseS/l: 102

Grafico 19: Distribuicao dos acidentes fatais por tipo de usuario da via

Fonte: CET / GST - 20122

Este aspecto evidencia a pesada desigualdade na disputa do espaco viario entre
bicicleta e os modos motorizados, delineando um ambiente extremamente
hostil para o ciclista. Colabora também para este cenario a falha no processo
de formacao do motorista que nao é preparado para conviver com os usuarios

vulneraveis do sistema viario, sejam eles ciclistas ou pedestres.

%® Fatos e Estatisticas de Transito em S3o Paulo - 2012

67



A BICICLETA NAS VIAGENS COTIDIANAS DO MUNICIPIO DE SAO PAULO

Entretanto tem sido observado que o nimero de acidentes fatais envolvendo
ciclistas vem diminuindo ao longo do tempo, inversamente a tendéncia do que
vem ocorrendo com o numero de viagens de bicicleta. Esta reducao chega a
quase pela metade entre 2005 (93 mortos ou 0,64 mortes a cada mil viagens) e
2010 (49 mortes ou 0,31 mortes a cada mil viagens),” resultado este que se
repete em 2011 . O Grafico 20 apresenta a sequéncia historica do nimero de
mortes a partir de 2005.

Neste periodo ficam evidenciadas duas ocorréncias simultaneas que certamente
podem ter contribuido para a reducao e a manutencao do nUmero de
fatalidades envolvendo bicicletas: uma delas é o proprio aumento do nimero de
viagens de bicicleta, o que faz aumentar a visibilidade do ciclista no transito
geral da cidade; e a outra, o inicio de politicas publicas municipais voltadas
para a divulgacao da bicicleta como veiculo e sua utilizacao na via, mesmo com
o apelo de lazer, como a Ciclofaixa Operacional de Lazer (conforme sera
detalhado adiante no item 5.5) . Apesar de timidas, parecem ter
definitivamente dado sua contribuicao para a melhor a seguranca do usuario

ciclista.

=O=pedestres =O=mot./passag. =O=motocicl. = =ciclistas =O=total

2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011

Grafico 20 - Sequéncia histérica do nimero de mortes em acidentes por tipo de veiculo
entre 2005 e 2011 no Municipio de Sao Paulo
Fonte: CET / GST - 2012%

%7 Obs: Tomando como base para ambos os periodos o nimero de viagens de bicicleta no Municipio de Sdo
Paulo aferido pela Pesquisa de Origem e Destino de 2007 que totalizou 156.482 viagens/dia.
*® Fatos e Estatisticas de Transito em S&o Paulo - 2012
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3.4.1. Veiculos envolvidos nos acidentes com ciclistas:

A fragilidade caracteristica da bicicleta, as dificuldades de compartilhamento do
espaco viario aliadas a pouca existéncia de infraestrutura cicloviaria no
municipio de Sao Paulo intensifica a caracteristica de vulnerabilidade da
bicicleta, facilitando o seu envolvimento em acidentes fatais na batalha diaria
no disputadissimo espaco viario da cidade.

Analisando o Grafico 21 nota-se que o maior niumero de colisdes envolvendo
bicicletas ocorreu com automoveis (4,1%) seguidos pelos oOnibus (3,1%),
caminhoes (0,8%), motos ( 0,5%) e entre bicicletas (0,3%). Ao compararmos a
proporcionalidade de participacao dos varios tipos de veiculos que compdem a
frota paulistana com a ocorréncia destes acidentes, observa-se um potencial
significativo de periculosidade em relacao ao 6nibus na ocorréncia de colisoes
com bicicleta (3,1%). Em que pese a participacao do onibus na frota veicular
paulistana ser bem inferior a do automavel (responsavel por 4,1% dos acidentes)
esta constatacao aponta a necessidade de uma atencao redobrada no processo
de formacao de seus condutores quanto a observacao e uma postura defensiva

em relacao a presenca da bicicleta na via como veiculo .

bicicleta x bicicleta: 1 I 0,3%
caminhao x caminhdo: 2 I 0,5%
motocicleta x bicicleta: 2 i 0,5%

caminhdo x bicicleta: 3 I 0,8%
onibus x bicicleta: 12 - 3,1%
motocicleta x motocicleta: 12 _ 3,1% }
automovel x bicicleta: 16 i 4,1% \
automovel x caminhdo: 17 1
automovel x 6nibus: 20 :
automovel x automovel: 34 |
motocicleta x caminhdo: 53

motocicleta x 6nibus: 61

automovel x motocicleta: 153

T 7

Totalde colisBes: 386 40 5o, 10% 15% 20% 25% 30% 35% 40% 45% |

Gréafico 21 - Veiculos envolvidos em colisdes: 2 veiculos/acidente - 2011
Fonte: CET / GST - 2012%

% Fatos e Estatisticas de Transito em S3o Paulo - 2012
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3.4.2. Faixa etaria dos ciclistas vitimas de acidentes fatais:

A faixa etaria das vitimas de acidentes fatais de transito com bicicletas
coincide, parcialmente, com a faixa etaria de seu usuario, conforme exibido no
Grafico 17. Isto pode ser constatado pelo Grafico 22, cabendo, entretanto,
destacar o notavel crescimento dos acidentes a partir dos 10 anos de idade,
faixa etaria esta onde nao é muito significativo o uso diario da bicicleta de
acordo com os dados mostrados pelo Grafico 17 . Portanto este fendmeno
aponta a maior vulnerabilidade presente nesta faixa etaria de usuario sem
contar com algum procedimento especial previsto em lei.

Outro segmento etario que se destaca é o situado entre os 30 e os 59 anos,
podendo ter como justificativa a queda de desempenho e vigor fisicos, naturais
do aumento da idade. O fato de haver um crescimento do nimero de mortes no
segmento  ainda produtivo economicamente aponta mais uma consequéncia
indesejavel do processo pela busca de maior rapidez e flexibilidade da
mobilidade cotidiana através da bicicleta, mesmo que isto signifique maior risco

de vida.

Perfil das Vitimas - Idades

0-9=1

10-19=7

20-29=5

30-39=9

40-49=10

50-59=11

60-69=4

m 70-79=1

s/i=1

Total = 49 = 100%

CET - 2010

Grafico 22- Faixa Etaria das vitimas de acidentes fatais de bicicleta
Fonte: CET / GST / Banco de dados de Acidentes 2010
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3.4.3. Género das vitimas de acidentes fatais:

A maioria das vitimas dos acidentes fatais de bicicleta acompanha o género
predominante dos usuarios de bicicleta (Grafico 16) do sexo masculino, como
pode ser visto no Grafico 23. A propria natureza do transporte por bicicleta que
soma o esforco fisico a situacdo de risco justifica esta predominancia, muito
embora seja prevista a possibilidade de aumento no niUmero de vitimas do sexo
feminino decorrente do aumento do uso de bicicleta por mulheres que tem sido

observado ultimamente em varias regioes da cidade.

Perfil das Vitimas - Sexo
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Grafico 23- Género das vitimas fatais de acidentes com bicicleta - 2010
Fonte: CET / GST / Banco de dados de Acidentes - 2010

A apresentacao e analise da acidentalidade da viagem de bicicleta no municipio
de Sao Paulo permite constatar o preco pago pelo segmento da populacao que
utiliza a bicicleta cotidianamente na tentativa de melhorar sua condicao de
mobilidade no processo de fuga do transporte publico ou dos interminaveis
congestionamentos de transito. Ao mesmo tempo expde a urgente necessidade
de preparar a malha viaria e todos os usuarios que dela fazem parte para
absorverem e conviverem harmoniosamente com a crescente presenca da

bicicleta na mobilidade cotidiana de Sao Paulo.
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CAPITULO 4

LEGISLACAO CICLOVIARIA, PROGRAMAS CICLOVIARIOS
MUNICIPAIS E A PARTICIPACAO DA SOCIEDADE
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4. LEGISLACAO CICLOVIARIA, PROGRAMAS CICLOVIARIOS
MUNICIPAIS E A PARTICIPACAO DA SOCIEDADE

Este capitulo apresenta e analisa a legislacao existente e as politicas publicas
municipais além das formas de participacao da sociedade. Destaca dificuldades
da viabilizacao dessas politicas por serem baseadas em instrumentos legais e
institucionais muitas vezes conflitantes e contraditérios quanto a sua realizacao
e sistematizacdo. Também detalha o processo historico dos planos e
programas da prefeitura relativos a mobilidade cicloviaria e seu convivio com
pressoes politicas e sociais de origens diversas, nem sempre representando a
legitimidade e o interesse da maioria dos usuarios cotidianos da bicicleta.

A partir dos aspectos abordados torna-se possivel afirmar que embora a idéia do
uso da bicicleta como meio de transporte venha comparecendo nos planos e
programas de governo da cidade de Sao Paulo ha mais de 30 anos, somente a
partir da dltima década é que uma politica voltada ao setor vem sendo,
efetivamente, colocada em pratica.

Outro fator que pesa a esta expectativa € representado pelo ideario
ambientalista, que deflagra pressao politica de setores cicloativistas
formadores de opinidao e defensores do uso diario da bicicleta, mas voltados aos
seus proprios interesses, direcionando investimentos publicos em infraestrutura
cicloviaria em areas da cidade nem sempre as mais representativas e carentes
de infraestrutura ciclistica.

O resultado é o comprometimento da imparcialidade das acbdes que
efetivamente fariam deste veiculo uma real alternativa para certos tipos de
viagens. A falta de objetividade e o desencontro de diretrizes derivadas de
legislacdes, implantacao de infraestrutura e utilizacao recursos, colaboram por
comprometer acdes politicas e fisicas, direcionado recursos para intervencoes
muitas vezes equivocadas destinando-as ao desuso e ma administracao.
Exemplos sao as ciclovias implantadas junto as vias férreas da Radial Leste e ao
longo do Rio Pinheiros, ambas segregadas dos locais de geracao de viagens

cotidianas, so registram maiores indices de ocupacao aos finais de semana.
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Entretanto, apesar de todos estes problemas e contradicoes, torna-se cada vez
mais concreta a presenca da bicicleta como pauta constante de politicas
publicas de varios municipios brasileiros, dentre eles o paulistano como

repertorio de transporte cotidiano.
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4.1. LEGISLAGAO

4.1.1.Uma visao geral da legislacao

No aparato legal necessario a viabilidade das politicas de institucionalizacao da
bicicleta como veiculo para uso cotidiano no municipio de Sao Paulo ocorre, ha
muito, uma dicotomia. Ela é gerada, sobretudo, pelos entraves existentes para
sua pratica, destacando-se discrepancias verificadas pela pratica de seus
mecanismos de aplicacdo em relacao as demais legislacbes de transito e
transporte.

A primeira delas refere-se a dificuldade no atendimento a atual legislacao
nacional de transito, o Cddigo de Transito Brasileiro, que define
comportamentos e penalidades relativos a circulacao ciclistica no meio viario
urbano sem, no entanto, estabelecer procedimentos efetivos para coloca-los
em pratica. Este cenario se reflete tanto na situacao de risco do convivio da
bicicleta com o trafego motorizado de forma geral, como a dificuldade de
padronizacao das acOes necessarias a regulacao do uso da bicicleta enquanto
modo de transporte em ambito nacional. Isto ocorre devido a adocao de
posturas individualizadas nas diversas cidades brasileiras, geradas pelas
necessidades de suas realidades urbanas.

Assim desde o final dos anos 90, mais especificamente em 1997, quando passou
a vigorar o Codigo de Transito Brasileiro - CTB, como veiculo, o condutor da
bicicleta foi incluido nas regras de conducado veicular, sujeito a direitos e
deveres com formatos legais que reproduziram os mesmos moldes adotados para
os veiculos motorizados. Entretanto, por ser um modo de transporte nao
motorizado, sua logica e principios de circulacao exigiriam outra forma de
abordagem e, portanto, de regulacao. Isto se aplica a varias situacoes previstas
pelo CTB como, por exemplo, a omissao da especificacao da idade minima para
circulacdio na pista ou na calcada, obrigatoriedade ou nao de
treinamento/habilitacdo para a circulacao na malha viaria sem apoio de
infraestrutura cicloviaria, a inexisténcia de informacdes quanto a viabilizacao a
penalizacao de motoristas que nao respeitarem os artigos previstos para a

protecao do ciclista, como o Art. 201, que exige a preservacao da distancia de
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1,50m do ciclista durante a ultrapassagem. Outro aspecto dubio no Codigo é o
que define o bordo da pista como lugar para a bicicleta circular na via, quando
nao ha infraestrutura propria (Art. 58) como ciclovia ou ciclofaixa, sem
especificar, no entanto, o que se entende como tal, se a area junto a sarjeta ou
o eixo da faixa de transito a direita.

E importante destacar a importancia do Codigo de Transito Brasileiro na
definicao da atribuicao da politica cicloviaria no corpo administrativo municipal
da prefeitura de Sao Paulo, sob responsabilidade do 6rgao de transito municipal,
no caso a SMT - Secretaria Municipal de Transportes na figura do seu érgao de
transito, a Companhia de Engenharia de Trafego.

No que tange ao ambito estadual a legislacao € restrita e pouco significativa
como deflagradora de politicas pUblicas. Também peca por deixar de instituir
diretrizes para formatar uma rede cicloviaria metropolitana integrada aos
sistemas de transporte sob trilhos.

A legislacao municipal que deveria apoiar e estimular o uso diario da bicicleta e
mitigar as dificuldades decorrentes da sua insercao segura e responsavel na
divisao do uso do espaco e do tempo da cidade, foi durante muito tempo
tomada por leis e decretos municipais, na maioria das vezes vazios, equivocados
e oportunistas, ao mesclarem intencdes de uso para esporte e lazer com as
reais necessidades de uso cotidiano. Em comum exp0s na maioria dos casos,
uma total despreocupacao em garantia de cumprimento.

Mais recentemente, quando o apelo ambiental e o discurso da sustentabilidade
somados a gradativa piora do cenario da mobilidade paulistana ganharam forca
politica, os administradores e urbanistas sensibilizaram-se para o potencial do
uso da bicicleta como veiculo para viagens utilitarias. Neste caldo politico, o
poder publico paulistano tentou recuperar o tempo perdido e recorrer nao sé aos
mecanismos legais em todas as esferas governamentais, como tentar instituir,
através de outros instrumentos politicos, a tardia estruturacao da cidade para o
transporte por bicicleta. Os resultados de muitas destas acdes de cunho
imediatista e, como de praxe, sem qualquer tipo de planejamento, se
sobrepuseram e se contradisseram resultando, na maioria das vezes, em
legislacbes e programas de governo conflitantes e desarticulados, de dificil

aplicacao e continuidade. Poderiam até ser validos como tentativas para

76



NI ; -
(0 . A BICICLETA NAS VIAGENS COTIDIANAS DO MUNICIPIO DE SAO PAULO

reverter a inércia das politicas e acoes publicas que sufocaram gradativamente a
cidade pelas inuteis intervencoes voltadas somente a priorizar a fluidez do
transito, mas de forma nenhuma serviriam de alternativa para transporte
publico, seja ele sobre trilhos ou pneus.

Entretanto espera-se pela consolidacao da lei municipal que estabelece o SICLO
e sua aplicabilidade através de decreto regulamentador, que haja uma
extrapolacao dos atuais mecanismos no corpo da maquina administrativa
municipal constituidos pelas exigéncias contidas pelos licenciamentos
ambientais, e atinja as regides da cidade onde a bicicleta ja é, efetivamente,
um veiculo utilizado no dia a dia. Somente a partir dai podera e devera ser
explorada a potencialidade do Transporte Cicloviario como modalidade de
deslocamento em outras regides da cidade dentro de suas caracteristicas.
Finalmente deve ser destacado que toda a legislacao aqui mencionada encontra-
se no ANEXO | ao final deste trabalho.

4.1.2.Lei Federal 9.503/97: CTB - Cédigo de Transito Brasileiro

Sem davida nenhuma, o atual Coédigo de Transito Brasileiro representou uma
evolucao na forma como a bicicleta deve ser vista e entendida, pois ao
consolidar seu papel de veiculo e, portanto e modo de transporte, amplia e
extrapola em muito a sua condicdao anterior de instrumento para pratica
esportiva e de lazer.

Assim a evolucao trazida por esta revisao na legislacao foi o primeiro passo para
o estabelecimento de qualquer politica cicloviaria de transporte em ambito
nacional, (Art. 96, Anexo | e Il) com suas regras especificas de utilizacao da
via. Ficaram também estabelecidos na lei os direitos e deveres para os
ciclistas e sua posicao na hierarquia das prioridades de circulacao em relacao ao
trafego motorizado. Deu posicdo a situacao de condutor de veiculo nao
motorizado, com outra logica de circulacdao, ndo adequadamente solucionada
como sera justificado adiante, e também garantiu o respeito em relacao ao
usuario mais fragil da via, o pedestre.

Entretanto, apesar de toda esta evolucao, a atual legislacdo de transito, na
forma como foi concebida, apresenta ainda problemas em relacao a sua

aplicabilidade ao deixar algumas acdes sob a responsabilidade do poder-
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municipal , tanto em relacao a decisao como sua execucao. Sao os casos da
obrigatoriedade do licenciamento para conduzir bicicleta, seu emplacamento e
fiscalizacao. Estas acOes poderiam ter recebido solucdes baseadas nos
procedimentos bem sucedidos dos paises onde a bicicleta ja faz parte da frota
circulante ha mais tempo ou ficar sob responsabilidade do 6rgao de transito
estadual que ja tem a competéncia.

Ha ainda outros pontos importantes a serem questionados na omissao, por
exemplo, da faixa etaria de permissao para uso urbano da bicicleta, ou deixar o
orgdo de cada municipio o cumprimento de acbes importantes como a
necessidade de preparacao e a autorizacao para a conducao da bicicleta na via
(Art. 141).

Certamente esta indefinicao contribui para que os programas publicos que
envolvam alguma acao de controle do trafego urbano ciclistico sejam de dificil
aplicabilidade, induzindo os condutores de veiculos, e neles o proprio condutor
da bicicleta, a continuarem ignorando a bicicleta como veiculo e o ciclista no
papel de mais um usuario de sistema viario, sujeito a deveres e beneficiario de
direitos.

Até mesmo ciclistas mais conscientes e informados justificam postura de nao
atendimento a legislacao de transito como atitude de direcao defensiva em
funcao de sua condicao de vulnerabilidade no uso da via e o desconhecimento,
pelos motoristas, do direito que o ciclista tem de trafegar na via. Por nao
concordarem com as atitudes que lhes sao impostas pela legislacao, como
obediéncia ao sentido de circulacao da via (Art. 58), proibicao de trafegar na
calcada (Arts. 59 e 68), obediéncia ao semaforo, alegam necessidades de
percepcao e apropriacao da via especificas e diferenciadas em relacao aos
condutores dos veiculos motorizados. Ao mesmo tempo exigem garantia de
direito de uso do espaco viario possibilitada pelo maior rigor na fiscalizacao dos
motoristas em relacao ao cumprimento de artigos do CTB que lhes garante
integridade (Arts. 38 que estabelece prioridade ao ciclista que prossegue em
frente e 201 que exige manutencao de 1,50 m de distancia do ciclista nas
ultrapassagens).

Portanto, assim como ocorre com o Transporte Nao Motorizado a Pé, a legislacao

nacional de transito relativa ao Transporte Nao Motorizado por Bicicleta,
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necessita de uma urgente revisao para solucionar contradicoes e dificuldades
existentes, para aperfeicoar e aferir a bicicleta e ao seu condutor, seus reais
papéis enquanto componentes da matriz de mobilidade cotidiana da cidade .
Para tanto vale a pena buscar solucdes baseadas nas experiéncias consolidadas
de outras realidades urbanas onde a bicicleta ja se consagrou como modalidade

de deslocamento urbano cotidiano.

4.1.3.Lei Federal 12.587/12 -Lei Nacional da Mobilidade Urbana

Esta recente legislacao reforca o conceito de Transporte Nao Motorizado como
modalidade e confirma o estabelecido pelo Codigo de Transito Brasileiro quanto
a instituicao da bicicleta como veiculo.

Ao obrigar e priorizar o estimulo a politicas urbanas voltadas aos modos nao
motorizados nas cidades através da exigéncia de garantia de verba para a
realizacao de programas e infraestruturas a eles dedicados, busca consolidar a
sua importancia na matriz geral das viagens cotidianas e como tipologia de
infraestrutura de apoio a mobilidade geral das cidades (Art. 6°, Art. 23°).
Entretanto peca por nao especificar acoes e diretrizes provenientes do
cumprimento do Art. 6° que direcionem objetivamente a efetivacao da presenca
de redes de Transporte Nao Motorizado e sua verdadeira funcao na mobilidade

urbana das cidades brasileiras.

4.1.4.Legislacao Estadual

A legislacao estadual que trata do assunto de infraestrutura cicloviaria limita-se
a poucas leis como a Lei n° n° 10.095 de 26/11/1998, que tem por objetivo
disciplinar a implementacao de transito de veiculos de propulsao humana nas
estradas estaduais e nos terrenos marginais as linhas férreas, estabelecendo um
Plano Cicloviario do Estado de Sao Paulo, coordenado pelo Poder Executivo.
Para possibilitar esta implementacao a lei em questao propde a construcao de
ciclovias (vias para bicicletas com separacao fisica do restante do trafego) ou
ciclofaixas (pintura na pista para demarcar circulacao exclusiva para ciclos) para
promover a circulacao intermunicipal. Propde também que novas rodovias, em
construcao ou projetadas, sejam contempladas com uma destas tipologias de

infraestrutura cicloviaria. Em caso da utilizacao das areas lindeiras a ferrovias a
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lei estabelece que deverdao ser contemplados com infraestrutura cicloviaria os
trechos urbanos ou conurbados e os trechos rurais somente se proporcionarem
acesso a locais de interesse turistico, comercial ou industrial. Esta legislacao
previa prazo de 180 dias para sua regulamentacao, medida esta que nao ocorreu
até o momento.

Da mesma forma a Lei Estadual 12.286/2006 que institui a politica de incentivo
ao uso da bicicleta no Estado de Sao Paulo aborda o incentivo a mobilidade
cicloviaria de forma genérica e pouco significativa como politica publica: “Em
2006, o governo do estado de Sao Paulo publicou lei de incentivo ao transporte
por bicicletas. Porém, o texto era protocolar e ndo criava de fato nenhuma
politica publica sobre o tema, apenas registrava intencbées de melhoria na
drea™.

Cabe registrar que a legislacao estadual tem pouca influéncia nos programas
ciclovidrios municipais, uma vez que ela se restringe em acdes genéricas. E
interessante notar que, salvo a liberacao da entrada de bicicleta nas redes de
transporte metropolitano sobre trilhos e a implantacao de bicicletarios e
bicicletas compartilhadas na rede metropolitana de transporte, até o momento
nao existe qualquer legislacao estadual que aborde efetivamente, em nivel
metropolitano, um programa de infraestrutura cicloviaria de circulacao
integrado aos sistemas de transporte de massa determinando assim diretrizes
para o estabelecimento de rede cicloviaria metropolitana intermunicipal.
Qualquer iniciativa neste sentido atualmente acaba ficando ao sabor do

interesse dos governos municipais e da vontade politica de integracao entre eles.

4.1.5.Legislacdao Municipal

O poder legislativo municipal produziu farto material sobre circulacao
cicloviaria, parte dele de cunho oportunista, propondo a criacao de ciclofaixas,
ciclovias sem embasamento que pautasse sua justificativa ou condicdes de
viabilizacdo. Portanto foram leis que nunca sairam do papel.

De toda a legislacao produzida, merecem destaque quatro leis municipais, por

terem tornado minimamente viavel a circulacao da bicicleta na nossa cidade.

% Revista Carta Capital - “A bicicleta como meio de transporte é possivel?” — 2011/junho
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Uma das mais recentes, institui o Sistema Cicloviario do Municipio de Sao Paulo -
SICLO. Apesar de nao possuir decreto municipal regulamentador ainda
aprovado, tem sido cumprida através dos processos licenciamento ambiental
decorrentes das analises de impacto ambiental. Esta documentacao é exigida
para a implantacao de novas intervencoes da cidade, nao so as voltadas para o
transporte motorizado individual como projetos de novas vias, alargamento de
vias existentes, como também projetos de corredores de transporte coletivo
sobre pneus e os de alta capacidade, além das melhorias viarias definidas pela

analise e aprovacao de polos geradores e operagoes urbanas.

4.1.5.1. Lei 10.907 / 90 - Lei das Ciclovias em Novas Avenidas

Esta lei estabelecia a obrigatoriedade da previsao e implantacao de ciclovias em
novas avenidas e a implantacao de ciclofaixas para ciclistas aos sabados e
domingos. Embora o cumprimento desta lei nao tenha sido observado, ela foi
importante ao estabelecer pela primeira vez o conceito da infraestrutura
cicloviaria como parte da estrutura viaria, nascendo junto com o projeto e a
construcao de uma avenida. Por este motivo foi reeditada posteriormente e até
regulamentada através de decreto e atualmente esta incluida em um dos artigos
da lei que estabelece o SICLO.

Seu cumprimento ocorreu apenas uma vez, gerando uma ciclovia que levava o
nada a lugar nenhum, juntamente com a extensao da Av. Brigadeiro Faria Lima,

em direcao ao bairro Alto de Pinheiros.

4.1.5.2. Lei Municipal 13.430 / 02 - Plano Diretor

O atual Plano Diretor, Lei Municipal 13.430 de 13/09/2002, incluiu na sua
classificacao viaria definida no Art. 110, inciso Il, § 2° : vias coletoras, a
categoria ciclovia. Também institui a obrigatoriedade da implantacao de
ciclovias nos parques lineares, além de incluir nos planos de transito e
transporte que compoem os Planos Regionais Estratégicos para cada uma das
subprefeituras, indicacao de corredores destinados a receberem ciclovias.
Proibe, ainda, instalacao de rotas de ciclismo nas vias caracterizadas como N1 -

vias expressas.
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De forma geral as diretrizes propostas pelo Plano Diretor servem de referéncia
para o detalhamento de planos e programas cicloviarios desenvolvidos pela
prefeitura.

Atualmente o Plano Diretor passa por um processo de revisao que certamente
promovera alteracoes nas politicas e planos cicloviarios dos préoximos anos uma
vez que em sua preparacao esta incluida a diretriz de incentivo ao uso da

bicicleta em Sao Paulo.

4.1.5.3. Lei 14.266 / 07 - Lei do Sistema Cicloviario de Sao Paulo

Esta lei é até o momento a mais completa no que tange a instituicdo de um
programa e uma infraestrutura cicloviaria para a cidade, enfocando o aspecto
utilitario da bicicleta enquanto veiculo para uso cotidiano. Ela exige a instalacao
de bicicletarios nos terminais e estacoes de transporte publico, visando a
integracao modal, amarrada com as diretrizes do Plano Diretor da cidade no que
tange ao atendimento dos Planos Regionais . Ela também se preocupa em
resolver aspectos relativos as deficiéncias na formacao e informacao do ciclista
enquanto condutor de veiculo ao instituir a obrigatoriedade de programas
educativos de transito para ciclistas. Resgata aspectos ja apontados em
legislacoes municipais anteriores quanto a previsao de infraestrutura cicloviaria
de circulacao em novas avenidas, remodelacoes de avenidas existentes, além de
corredores e sistemas de transportes. Vinculada ao ideario ambientalista ela
prevé o uso da infraestrutura cicloviaria de circulacao por outras modalidades de
transporte nao motorizado como patins e skate que nao sao, até o presente
momento, definidos como veiculos pelo Codigo Brasileiro de Transito.

Apesar de nao estar ainda complementada, no momento de conclusao deste
trabalho, por decretos regulamentadores que especifiquem sua aplicabilidade e
instituam mecanismos de punicao ao seu nao cumprimento, esta legislacao tem
sido atendida através de instrumentos legais de licenciamento ambiental
exigidos pela Secretaria Municipal do Verde e Meio Ambiente nos processos de
analise de impacto ambiental. Entretanto esta exigéncia de cumprimento nao
leva em conta caracteristicas especificas de qualquer nova intervencao viaria,
seja ela uma nova avenida, um trecho de tunel ou uma nova ponte. Isto pode

gerar a criacdo de trechos de infraestrutura cicloviaria de circulacao
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segmentados e nao articulados e portanto fadados a ociosidade em caso de
atendimento a risca, sem adaptacées que levem em conta a demanda e as
caracteristicas da viagem ciclistica como, por exemplo, prever uma ciclovia em

obra de tunel de longa extensao.

4.1.5.4.Lei n° 15.649, 5 de dezembro de 2012 - Vagas para Bicicletas em
Polos Geradores e Decreto Municipal 53.942 de 28 de maio de 2013
Esta lei prevé a obrigatoriedade da destinacao de vagas para veiculos de pessoas
com deficiéncia fisica, motocicletas e bicicletas em quantidade relacionada ao
niumero de vagas exigidas pela LPUOS (Legislacao de Parcelamento, Uso e
Ocupacao do Solo - Lei Municipal 11.228/92). No caso das vagas para bicicletas
o numero de vagas exigidos atende a seguinte proporcionalidade: Privativo até
100 vagas - 5%; Privativo mais de 100 vagas - 5%; Coletivo até 10 vagas - 10%;
Coletivo mais de 10 vagas 10%. O decreto regulamenta o cumprimento da lei e
nao tem encontrado dificuldades de aplicacao e atendimento pois tem um forte
apelo mercadologico em funcao do valor de imagem benéfico representado pelo

uso da bicicleta.

83



NI ; -
(0 . A BICICLETA NAS VIAGENS COTIDIANAS DO MUNICIPIO DE SAO PAULO

4.2.0 HISTORICO DOS PLANOS E PROJETOS CICLOVIARIOS DA PMSP: DESDE OS
PRIMEIROS EM 1980 ATE OS DIAS ATUAIS

Instituir a bicicleta como um modo de transporte na cidade de Sao Paulo nunca
foi prioridade como politica puUblica ao longo das gestoes municipais, uma vez
que bicicleta, até recentemente, nao havia se firmado como presenca
constante e crescente nos deslocamentos cotidianos da cidade . Tendo como
possiveis justificativas, como ja afirmadas anteriormente, fatores culturais
aliados as condicbes topograficas e climaticas e intensa ocupacao do espaco
viario pelo transito motorizado, iniciativas e politicas que consolidassem a
presenca da bicicleta na matriz modal das viagens paulistanas ao longo do tempo
nao vingaram. Entretanto esta situacao vem sofrendo mudancas deflagradas
por motivos ja abordados, fazendo com que mais e mais pessoas busquem
outros meios de deslocamento que atendam a eficiéncia e rapidez exigidas pelo
cumprimento as suas atividades rotineiras. Um destes modos, a bicicleta, tem
se destacado como uma das formas de se deslocar que mais tem ganhado
adeptos na cidade. Além da flexibilidade e a economia do veiculo em si, outros
aspectos, vinculados a atual preocupacao em melhorar o transito e preservar o
meio ambiente passam a vincular na utilizacao da bicicleta, uma atitude

moderna e cidada, com boa dose de autonomia sem peso no bolso .

4.2.1.Anos 80, diretrizes do governo federal e a crise do petréleo

Politicas de transporte vigentes no inicio dos anos 80 recebiam algumas
diretrizes do governo federal através do GEIPOT - Empresa Brasileira de
Planejamento do Transporte, vinculada ao Ministério dos Transportes, uma vez
que o pais vivia sob uma ditadura militar.

Nesta época, alguns paises europeus ja investiam massivamente no incentivo ao
uso da bicicleta como veiculo de transporte cotidiano em substituicdo ao
automovel, pelos seus aspectos econémicos, sociais e urbanos. Os governos
destes paises visavam diminuir a dependéncia de consumo de combustiveis
derivados de petroleo, cujo fornecimento foi afetado pelas sucessivas altas no

preco do barril decorrente da crise do petréoleo, na ocasiao em sua 3? fase.
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Este fato atingiu em cheio o mundo todo e consequentemente o Brasil, afetando
seriamente a economia do pais, conforme afirma Campos (1980)*':” para agravar
ainda mais a situacdo, os precos médios CIF de importacdo de petrdleo pelo
Brasil, que ficaram relativamente estdveis de 1974 até o final de 1978, subiram
abruptamente em cerca de USS 14,00 por barril de janeiro de 1979 até marco de
1980 .”

Como parametro aos primeiros projetos de ciclovias havia a experiéncia
européia, em especial a alema, que iniciou a implantacao de ciclovias nas
cidades ja nos anos 20 com o objetivo de promover a separacao fisica entre o
trafego ciclistico e o trafego motorizado. De fato, a preocupacao vem de antes,
conforme se € na nota a seguir: “No século dezenove, as pessoas comecaram a
exigir ciclovias porque as ruas sem pavimentacdo ou pavimentadas com pedras
grandes eram claramente inapropriadas para andar de bicicleta. As primeiras
vias especiais construidas para ciclistas ndo seguiram diretrizes padronizadas ou
especificacées do governo. Em Bremem, Hamburgo e Liineburg estas vias eram
inicialmente secées da rua que foram melhoradas para os ciclistas. Nos
arredores de Hanover e Magdeburg, as ciclovias eram usadas para o ciclismo
recreacional e para fazer excursées. Estas ciclovias foram construidas gracas a
iniciativas proprias de clubes de ciclismo ou como facilidades providenciadas
pelo municipio. Entre 1926 e 1928, fortes demandas foram feitas para remover
os ciclistas das ruas por meio da construcdo de ciclovias” *.

Nas cidades brasileiras, entretanto, os produtos gerados pela orientacao do
GEIPOT nao conseguiram descolar do uso da bicicleta a visao de veiculo para
esporte e lazer. Especificamente no caso do municipio de Sao Paulo, as
diretrizes para o desenvolvimento de infraestrutura cicloviaria foram atendidas
através do desenvolvimento do primeiro projeto piloto de ciclovia (Imagem 1):
“O primeiro projeto de ciclovia elaborado pela CET data de dezembro de 1980,
e teve como intuito o estabelecimento de ligacdo entre dois maiores polos de
interesse ciclistico de transporte e lazer que na ocasiGo eram o Parque do

Ibirapuera e a Cidade Universitaria. O tracado proposto tinha 7,7 Km e

*ISite IPEA-IPLAN — Martins, Marco Antonio Campos, “Impasse — Brasil na Crise do Petréleo” — Brasilia,
agosto de 1980

2 Site Transporte Ativo — Briese, Volker — “Histdria das Ciclovias” — tradugdo: Denir Mendes Miranda — 2005
— consulta realizada em 19/07/2013
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utilizava os canteiros centrais e calcadas das avenidas que compunham este
9933

trajeto

Imagem 1 - Trajeto do Estudo Piloto de Ciclovia Cidade Universitaria - Parque do Ibirapuera
Fonte: Boletim Técnico n? 50 — CET / 2012 — apud Relatdrio Estudo Piloto de Ciclovia — 1980

Na mesma ocasiao a CET desenvolveu um plano de ciclovias denominado
“Sistemas Cicloviarios Setoriais”**, de 1981, que procurava estabelecer uma
rede cicloviaria na cidade (Imagens 2 e 3).

Sem saber exatamente como se comportava e se localizava a demanda das
viagens de bicicleta no municipio, uma vez que estas ainda nao eram registradas
na Pesquisa de Origem e Destino do Metrd, adotou-se como metodologia para a
elaboracao daquele plano, a selecao de avenidas que apresentassem em seus
canteiros centrais, espaco suficiente para acomodar uma pista para circulacao
de bicicletas.

Havia também o requisito da articulacao destes corredores entre si de forma a
estruturar uma rede regionalizada, respeitando a escala da viagem de bicicleta e
assim adotou-se como metodologia a divisao do municipio em setores. Muitas

destas avenidas (exemplo: Inajar de Souza, Caetano Alvares, Sumaré, Carvalho

3 Companhia de Engenharia de Trafego SP — Boletim Técnico n2 50 -“ A Histdria dos Estudos de Bicicleta na
CET”- Malatesta, Maria Ermelina Brosch - 2012
3 Companhia de Engenharia de Trafego SP — Boletim Técnico n2 50 -“ A Histdria dos Estudos de Bicicleta na
CET”- Malatesta, Maria Ermelina Brosch -2012
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Imagem 2 - Mapa com os corredores que compunham o plano “Sistemas Cicloviarios
Setoriais”
Fonte: Boletim Técnico n2 50 — CET / 2012 — apud Relatério Sistemas Cicloviarios Setoriais — CET — 1981
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Imagem 3 - Divisdao dos Setores que compunham o plano “Sistemas Cicloviarios Setoriais”
Fonte: Boletim Técnico n2 50 — CET / 2012

Pinto) pertenciam ao programa municipal de canalizacdo dos corregos de fundo

de vale que se mostravam adequadas por serem planas com amplos canteiros.
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“A cidade foi subdividida em 14 setores definidos a partir do tracado ciclovidrio
proposto para cada um deles e estes sistemas também foram articulados entre
si, de forma a estruturar uma rede ciclovidria para todo o municipio que
“totalizava aproximadamente 174 km de extensdo, composta por ciclovias,
ciclofaixas, vias cicldveis e trdfego compartilhado na calcada.”

O plano resultante era ambicioso para a época. Entretanto nunca saiu do papel:
“A proposta contida neste plano ndo se efetivou, muito embora vdrias das
intervencées previstas por ele tenham sido realizadas posteriormente, como é o
caso das ciclovias previstas para as avenidas Sumaré, implantada no canteiro
central da avenida em 1996, Pedroso de Morais, implantada no canteiro central
do prolongamento da Av. Brig. Faria Lima em 1995, Inajar de Souza, implantada
no canteiro central da avenida em 2007"%.

Portanto algumas das poucas ciclovias existentes em Sao Paulo ja haviam sido

previstas desde este plano de 1981.

4.2.2. Anos 90: politicas ambientais e o reconhecimento da bicicleta no CTB

Ja em meados dos anos 90 foi criada a Assessoria de Meio Ambiente na estrutura
organizacional da prefeitura de Sao Paulo, que passou pouco depois para status
de secretaria municipal - SVMA, Secretaria Municipal do Verde e Meio Ambiente.
Um dos programas de politica ambientalista desenvolvidos por esta secretaria, o
Projeto Ciclista®, tinha como objetivo “estabelecer as acbes necessdrias a
implementacdo de infraestrutura urbana e educativa para o conforto, seguranca

e economia do cidaddo ciclista’®.

Este programa envolvia, entre as acdes, a
implantacao de ciclovias na cidade, principiando pelas areas de dominio da
propria secretaria, os parques municipais. Assim foram criadas ciclovias*® em
muitos dos parques da cidade: Parque do Ibirapuera, Parque Anhanguera, Parque

do Piqueri, Parque do Carmo e CEMUCAM (Centro Municipal de Campismo).

» Companhia de Engenharia de Trafego SP — Boletim Técnico n2 50 - “ A Histéria dos Estudos de Bicicleta
na CET”- Malatesta, Maria Ermelina Brosch -2012

3 Companhia de Engenharia de Trafego SP — Boletim Técnico n2 50 - “ A Histéria dos Estudos de Bicicleta
na CET” —Malatesta, Maria Ermelina Brosch - 2012

% Portaria 394 de 23/12/93 - Institui o Projeto Ciclista, atribuindo a SYVMA a coordenacgdo do projeto,
visando sua implementagao

3® Projeto Ciclista — SVMA — 1994, apud Companhia de Engenharia de Trafego SP — Boletim Técnico n2 50 -
Malatesta, Maria Ermelina Brosch - 2012

* portaria 014/SVMA-G/95 — Autoriza a entrada de bicicletas nos parques municipais administrados pelo
Departamento de Parques e Areas Verdes, observado o regulamento de cada parque.
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Outra acao politica da prefeitura de Sao Paulo foi de natureza legal com a
aprovacao das primeiras leis municipais que instituiram: a) faixas para
circulacao de bicicletas em algumas vias da cidade aos finais de semana; b) a
obrigatoriedade da construcao de ciclovias nas novas obras viarias da cidade.
Entretanto a aplicacao destas duas leis, foi praticamente nula. As faixas para
bicicletas aos finais de semana praticamente nunca funcionaram e a
obrigatoriedade das novas avenidas terem ciclovia s6 foi aplicada em uma
intervencao viaria e de forma inadequada, resultando na implantacao de uma
ciclovia inutil, conforme explicado no item 4.1.4.1.

Houve também um novo plano cicloviario desenvolvido pela CET nesta mesma

época, “Plano de Ciclovias para o Municipio de Sao Paulo” de maio 1994 “*com o

objetivo de incentivar o uso da bicicleta como meio de transporte através da

ZONA NOME TIPO EXTENSAO (Km)
Centro Sdo Jodo (elevado) operacional 4,00
Leste Aricanduva permanente 15,00
Leste Corrego Rio Verde permanente 4,00
Leste Gov. Carvalho Pinto permanente 3,40
Leste Jacu-Péssego permanente 15,00
Leste Marechal Tito permanente 10,00
Noroeste Edgar Faco perman/ operac 5,00
Norte Braz Leme permanente 4,00
Norte Eng?®. Caetano Alvares permanente 4,00
Norte Inajar de Souza permanente 5,00
Norte Jodo Paulo | permanente 2,00
Norte Luis Dumont Villares permanente 5,00
Sudeste Luis Inacio de A. Melo permanente 6,70
Sudeste Nazaré operacional 2,30
Sul Luis G. C. Sangirardi permanente 1,20
Sudoeste Brig. Faria Lima permanente 1,20
Sudoeste Ibirapuera - USP perman/operac. 7,20
Sudoeste Jd. Luzitania permanente 1,00
Sudoeste Sumaré permanente 3,50
Sudoeste Uberabinha — Ibirapuera (Hélio permanente 5,00

Pelegrino)

Sul Robert Kennedy permanente 6,00
TotalOperacional 6,3
TotalPermanente 104,2
e Perm/Operac
Total Geral 110,5

Tabela 10 - Plano de Ciclovias de 1994 - QUADRO RESUMO
Fonte: Boletim Técnico n2 50 — CET / 2012*

** Companhia de Engenharia de Trafego SP — Boletim Técnico n2 50 -“ A Histéria dos Estudos de Bicicleta na
CET” - Malatesta, Maria Ermelina Brosch - 2012
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construcao de ciclovias nas avenidas que proviam acesso aos parques e areas de
lazer da cidade, e assim estender também o habito do uso de bicicleta para o
cotidiano a populacao que as utilizasse aos finais de semana (Tabela 10).

Este plano demonstra que, da mesma forma como ocorreu na década anterior, a
acao politica que pretendia consolidar o uso da bicicleta como veiculo para
transporte cotidiano, nao conseguia desprega-la de sua caracteristica de lazer e
esporte.

Um dos motivos pode ser atribuido ao fato, tal qual ocorrera na década de 80,
de nao haver ainda disponibilidade de pesquisas e banco de dados que
permitissem aferir, localizar e caracterizar a demanda utilitaria das viagens por
bicicleta em Sao Paulo, de forma a instrumentalizar o planejamento e a
implantacao da infraestrutura de atendimento a esta finalidade. Mais uma
constatacao de que nao havia ainda vontade politica para realmente planejar a
insercao da bicicleta na matriz modal paulistana.

Encerrando esta década, no final dos anos 90, mais especificamente em 1997,
com a nova legislacao de transito instituida pelo CTB - Coddigo de Transito
Brasileiro*, a bicicleta passa a ser definida e reconhecida como veiculo nao
motorizado, movido a propulsao humana. O estabelecimento dos direitos e
deveres do ciclista assim como aos motoristas em relacao aos ciclistas,
legalizaram-na definitivamente como veiculo para o transporte utilitario, nao
somente para lazer e pratica de esporte. Entretanto, neste mesmo codigo, nao
constou um aprofundamento necessario a esta nova situacdo, ao instituir
procedimentos algumas vezes polémicos e de dificil realizacdo, atendimento,

controle e regulacao, conforme ja exposto no item 4.1.4.5.

4.2.3.Primeira década de 2000 e a efetivacao da politica do transporte por
bicicleta no municipio de Sao Paulo

No estabelecimento do novo Plano Diretor de 2002 e seu detalhamento nas

propostas para os sistemas de transportes dos Planos Regionais Estratégicos,

ficam incluidas, na maioria das 31 subprefeituras do municipio de Sao Paulo,

o Companhia de Engenharia de Trafego SP — Boletim Técnico n2 50 -“ A Histdria dos Estudos de Bicicleta na
CET” - Malatesta, Maria Ermelina Brosch - 2012

2 Cédigo de Transito Brasileiro — Lei Federal n29.503 de 23/09/1997
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indicacoes de vias para implantacao de infraestrutura de circulacao cicloviaria.
Cabe lembrar que estas indicacoes sao resultado de encontros e audiéncias entre
o poder publico e a sociedade.

Nesta mesma época comecam a ser implantados em alguns terminais de 6nibus
da cidade os primeiros locais reservados exclusivamente ao estacionamento de
bicicletas, equipados de paraciclos.

Outro fato digno de nota ocorrido ao longo deste periodo refere-se ao fenomeno
de intensificacdao relevante do nUmero de viagens utilitarias realizadas por
bicicleta, como nunca ocorrera anteriormente. Mesmo representando uma
parcela insignificante do total das viagens realizadas no municipio e na regiao
metropolitana de Sao Paulo, estes acréscimos atingiram indices proximos a 200%
entre 1997 e 2007 de acordo com a Pesquisa de Origem e Destino do Metro.

Este fenomeno indica que as deficiéncias na mobilidade urbana de Sao Paulo
foram de tal monta que nem mesmo as politicas tarifarias unificadas praticadas
a partir de 2004 tiveram capacidade de atender a maioria da populacaoem
relacao a qualidade necessaria aos seus deslocamentos. Assim, a parcela da
populacao que anteriormente recorria ao uso da bicicleta tendo como motivo
principal a falta de condicdes para pagamento da tarifa, sao adicionados como
usuarios cotidianos os que a ela recorrem como forma de melhorar sua qualidade
de vida ao tentar reduzir o tempo perdido nos deslocamentos diarios.

Atenta a este fenomeno, a Pesquisa de Origem e Destino do Metro passa a
registrar, com maiores detalhes, as viagens realizadas por bicicleta partir de
1997, ja tendo sido percebida uma tendéncia de alta das viagens ciclisticas na
realizacao da pesquisa intermediaria (em 2002). Seus resultados justificam a
retomada, como politica pUblica de transporte, das diretrizes que determinam o
enfoque utilitario da bicicleta para uso cotidiano, passando afirmar-se uma
das prioridades da prefeitura de Sao Paulo e do governo estadual a partir de
2005.

Por ser considerada um veiculo verde, de nivel zero de emissao de dioxido de
carbono, a coordenacao das a¢des que constituiriam a politica de estimulo ao
uso da bicicleta na prefeitura de Sao Paulo ficou sob responsabilidade da
Secretaria Municipal do Verde e Meio Ambiente apoiada pela Secretaria

Municipal de Transportes.
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Também no inicio de 2005 foi criado o Grupo de Trabalho Bicicleta, o GT
Bicicleta, formado por representantes de O6rgaos municipais, estaduais e

membros sociedade. Este grupo produziu um documento constituido de
programa de intencdes, juntamente com um plano de infraestrutura cicloviaria
de enfoque utilitario totalizando 104,8 Km de ciclovias (Tabela 11). Foi
denominado “Relatorio do Grupo de Trabalho Interinstitucional para Estudar o
Fomento do Uso da Bicicleta como Meio de Transporte Ndo Motorizado e
Instrumento de Melhoria Ambiental com Indicacdo de Areas para Intervencdo
Piloto™. Os locais destinados a receber tratamento cicloviario foram
selecionados a partir do cruzamento das informacoes da Pesquisa Origem e
Destino do Metro (atualizacao de 2002) e dos corredores viarios indicados para
receberem ciclovias constantes nos Planos Regionais Estratégicos de 2002.

Na sequéncia, o grupo formado para elaborar este estudo, foi consolidado
através de portaria municipal como grupo executivo intersecretarial responsavel
pela coordenacao das politicas cicloviarias municipais denominado  Grupo
ProCiclista*, cuja coordenacdo ficou sob responsabilidade da Secretaria

Municipal do Verde e Meio Ambiente.

Regido Ciclovia Ciclofaixa Trafego compartilhado Total
Norte 17,3 - - 17,3
Leste 27,6 1,00 15,8 44,4
Oeste 8,5 - 1,40 9,9
Sul 18,7 0,40 14,1 33,2
Total 72,1 1,40 31,3 104,8

Tabela 11: Total Geral de intervencdes previstas no relatério do Grupo de Trabalho
Interinstitucional - Julho 2005

Fonte: CET - Boletim Técnico n° 50 - 2012

Entretanto a competéncia técnica desta secretaria no organograma da prefeitura
municipal nao viabilizava as acoes necessarias a implementacao da
infraestrutura cicloviaria planejada pelas politicas municipais, tendo em vista
tratar-se de sistema viario e, portanto, sob responsabilidade da SMT, Secretaria

Municipal de Transportes.

** Companhia de Engenharia de Trafego SP — Boletim Técnico n2 50 -“ A Histéria dos Estudos de Bicicleta na
CET” — Malatesta, Maria Ermelina Brosch - 2012
* Portaria Municipal n2 1918 - 18 de maio de 2006
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Nesta mesma época (2005), em funcao das pressoes exercidas pelas
subprefeituras interessadas na implantacao das intervencoes cicloviarias
constantes dos Planos Regionais Estratégicos e por grupos sociais envolvidos em
promover o uso da bicicleta nos deslocamentos cotidianos, foi gerado um
impasse institucional solucionado no organograma da prefeitura por uma
mudanca de competéncias. Esta mudanca estabeleceu que a partir de julho de
2009, a Secretaria Municipal de Transportes passaria a responder pelo programa

cicloviario do municipio de Sao Paulo assim como o Grupo Pro Ciclista *.

4.2.4. A década atual e a coordenacdo do programa cicloviario pela
Secretaria Municipal de Transportes
A primeira acao da nova coordenacao foi a reformulacao do plano cicloviario
anteriormente elaborado pelo Grupo de Trabalho Bicicleta, para readequa-lo
aos dados obtidos pela recém divulgada Pesquisa OD de 2007, e com o enfoque
de contemplar exclusivamente a utilizacao da bicicleta como de meio de
transporte por motivo trabalho.
A segunda acao, ao final de 2009, foi a criacao de uma area técnica dentro da
estrutura organizacional da prefeitura paulistana, na Companhia de Engenharia
de Trafego, para se dedicar ao desenvolvimento e execucao das acbes que
incorporariam a politica cicloviaria municipal, responsabilizando-se pelas
intervencoes técnicas necessarias a implementacao desta politica.
A tarefa inicial desta nova area foi detalhar um plano de rede cicloviaria para a
cidade, totalmente focado no aspecto utilitario da viagem de bicicleta. As
areas de abrangéncia deste plano constam do Mapa 3, e serdao abordadas no item
5.2.
Outras atribuicbes da area: acompanhamento do desenvolvimento das redes
cicloviarias das subprefeituras; projetos e planos oriundos do atendimento a
legislacdo municipal que estabelece obrigatoriedades de infraestrutura
cicloviaria em novas intervencbes viarias; indicacao de novas demandas de
sinalizacao cicloviaria nao previstas no Cddigo de Transito Brasileiro e o
desenvolvimento da rede cicloviaria operacional de lazer, as Ciclofaixas de

Lazer. Algumas destas intervencoes serao abordadas e detalhadas no Capitulo 5.

** Decreto Municipal n2 50.708 — 2 de julho de 2009
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4.2.5. Tendéncias Futuras da Politica Cicloviaria

Como conseqiiéncia da consolidacao de estrutura institucional para concretizar o
uso da bicicleta como modo de transporte cotidiano é presumivel a permanéncia
da tendéncia de aumento do nimero de viagens de bicicleta no municipio de Sao
Paulo.

Que tipo de viagens serao e onde estarao localizadas ira depender de como serao
conduzidas as demais politicas de transporte do municipio. Em caso de
continuidade da atual situacdao de precariedade do transporte publico,
certamente as caracteristicas das viagens e da sua localizacdao deverao
reproduzir o quadro atual , com pesquisas de transporte apontando regides mal
servidas como prioritarias na conducao da politica cicloviaria. Entretanto esta
prioridade podera ficar comprometida pelo provavel aumento da pressao politica
oriunda dos movimentos cicloativistas (detalhados no item 4.3.) que certamente
continuarao a puxar as acoes para a regiao do Centro Expandido, onde
majoritariamente estao situados e onde ha maior visibilidade politica.

Outro potencial de demanda ja existente é caracterizado pela intensificacao do
bicifrete, ou seja, entrega de mercadorias de pequeno porte (lanches,
documentos, medicamentos, servicos graficos) em pequenas extensoes de até 3
Km) tanto em corredores de servicos (avenidas Paulista, Berrini, Faria Lima)
como nas vias e calcaddes da Area Central, em substituicio & moto nos percursos
inseridos na escala da viagem de bicicleta. A necessidade de capacitacao de
seus profissionais certamente exigira do poder publico a criacao de treinamento
cicloviario especifico que abranja legislacao de transito, conducdao defensiva,
conhecimento e manejo adequado do veiculo.

O servico de bicicletas publicas ou de aluguel, em complementacao a viagem de
transporte publico, apesar de estar em seu inicio e com interesses
mercadoldgicos inerentes, também apresenta grande potencial de uso,
principalmente se integrado aos sistemas de transporte publico através do
Bilhete Unico como deseja a atual administracdo municipal (assunto a ser
detalhado no item 6.2 .

Finalmente cabe destacar o papel da infraestrutura cicloviaria voltada ao lazer e

educacao ciclistica desenvolvida pela prefeitura de Sao Paulo em parceria com a
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iniciativa privada*®, as Ciclofaixas de Lazer. Onerosas por envolverem uma
verdadeira megaoperacao para montagem, desmontagem e operacionalizacao
semanal, deverao ser paulatinamente consolidadas por infraestrutura cicloviaria
definitiva, quando a demanda pela consolidacao do uso da bicicleta for tal que
possa dispensar esse aparato de visibilidade estratégica e roubar espaco viario
do trafego motorizado. Estas intervencdes definitivas poderiam até rever a
localizacao das ciclofaixas de lazer laterais as calcadas das vias onde estao

situadas, de forma a melhor se integrarem nas atividades cotidianas da cidade.

** Companhia de Engenharia de Trafego SP — Boletim Técnico n2 50 - “ A Histéria dos Estudos de Bicicleta
na CET” — Malatesta, Maria Ermelina Brosch - 2012
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4.3. Cicloativismo e cicloativistas : formadores de opinido e indutores de

politicas e negodcios

Ja foi mencionado anteriormente que a maioria da populacao que utiliza
diariamente a bicicleta como modo de transporte pertence as camadas da
populacao trabalhadora, masculina, jovem, classes de renda C e D, que
encontram na bicicleta, uma forma de fugir das mas condicées dos servicos
oferecidos pelo transporte pulblico. Entretanto existe uma parcela da
populacao pertencente a classes A e B e que vé na bicicleta nao sé uma forma de
escapar dos congestionamentos das viagens de automodvel, como também uma
forma de engajamento e participacao politica, proveniente da imagem positiva
que a bicicleta ocupa no ideario da modernidade, do nao tradicional, do
saudavel e do alternativo .

O numero de viagens diarias geradas por esta parcela da populacao nao € o mais
representativo do modo bicicleta ao ponto de nao ter sido detectado nas
pesquisas de 2007%, e confirmado pelos dados expostos no Mapa 8, que situa
vetores com menos de 50 viagens/dia nos bairros internos ao Centro Expandido,
onde se concentra a maioria desta populacao. O poder de mobilizacao e pressao
de seus representantes, entretanto, tem se mostrado extremamente eficientes
na sensibilizacdo da maquina governamental, da midia, enfim, da opinido
publica, para a questdao da viabilidade do uso da bicicleta como modo de
transporte para o cotidiano paulistano.

Na grande maioria das vezes este poder de fogo fica direcionado ao
atendimento dos proprios interesses, induzindo uma reversao na hierarquizacao
das prioridades politicas, que direcionam acbes, recursos e investimentos
publicos para as regides ocupadas por setores minoritarios e ja privilegiados da
sociedade. Assim mais uma vez corre-se o risco de relegar a um plano secundario
as necessidades dos setores da populacdao mais prejudicados pelos cronicos
problemas de transporte coletivo da cidade, sejam eles ciclistas, pedestres e
passageiros, pertencentes a uma silenciosa maioria nao organizada. Exemplos de

linhas de atuacao, pensamento e manifestacoes de algumas das ONGs de

i Pesquisa de Origem e Destino do Metré de 2007 situou as viagens de bicicleta nas regides de periferia.

96



NI ; -
(0 . A BICICLETA NAS VIAGENS COTIDIANAS DO MUNICIPIO DE SAO PAULO

cicloativismo assim como troca de idéias de redes sociais encontram-se no
ANEXO Il ao final deste trabalho.

4.3.1. A Origem do Movimento Cicloativista no Brasil e em Sao Paulo

De acordo com Giselle Xavier®®, apesar de ser dificil precisar o inicio do
cicloativismo, ele teve suas raizes ja nos anos oitenta: ”F. José Lobo ou Zé Lobo
(2007), presidente da Associacdo Transporte Ativo (TA), informou que no Rio de
Janeiro, jd nos anos oitenta, logo apds voltarem do exilio na Europa, Alfredo
Sirkis e Fernando Gabeira davam os primeiros passos do cicloativismo brasileiro:
Eles traziam uma outra cultura de ld e ja queriam implantd-la por aqui. Nessa
época, em 1984,houve a primeira Bicicletada, pedalada que vinha pela Orla do
Flamengo e ia até o Leblon, liderada por ambos. Por alguns anos muito pouco
ouvi falar de ciclovias ou cicloativismo até que em 1990 em uma corrida de MTB
(Montain Bike) em Teresopolis, fui dar um depoimento a um reporter da
Bicisport. Ali pela primeira vez percebi o que era o cicloativismo, o reporter era
0 Arturo Alcorta ( Foto 2). Naquele dia ele me abriu os olhos para a bicicleta na
cidade, que eu ja utilizava, mas nunca tinha visto como um veiculo! (LOBO,
2007).

Arturo, cicloativista desde o inicio dos anos oitenta, que coordena a Escola de
Bicicleta, foi Bike Repdrter da Rddio Eldorado FM, de 1999 a 2001. Ele veiculava
informacées pela rddio enquanto pedalava, entre as 18 e as 20 horas,
diariamente, pelas ruas de Sdo Paulo (GUERRERO, 2004). Sobre essa experiéncia
e o cicloativismo no Brasil, ele manifestou: "Bike Reporter ndo vejo como
cicloativismo, se bem que deu um resultado enorme neste sentido. O que fez
sucesso é fato de que aléem dos boletins sobre o transito eu falava sobre a
cidade, sobre a vida, pequenas coisas do dia a dia.

Na década de 70, Renata Falzoni utilizava a bicicleta como meio de transporte
em Sdo Paulo. Os passeios noturnos aconteceram quando Renata Falzoni
escolheu a noite como sendo perfeita para pedalar, pois o numero de veiculos
era reduzido. Em meados de 80 aquelas saidas noturnas ndo eram mais

solitdrias, Renata tinha companhia de vdrios amigos. Em 1989, estes passeios

8 Xavier, Giselle Noceti Amon — “O Cicloativismo no Brasil e a produgdo da lei da Politica Nacional de
Mobilidade Urbana: estratégias, instituicGes e padrdes de relagdo entre atores” — Universidade Federal de
Sta. Catarina — Centro de Filosofia, Letras e Ciéncias Humanas -2007
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informais comecaram a se expandir, e vdrias pessoas queriam pedalar nas
condicées de um Night Biker. Dai nasceu a idéia de criar o Night Biker's Club do
Brasil, com o objetivo de fazer os passeios noturnos, ...Desde essa época, toda

terca-feira, pontualmente as 21hs, sai um passeio pela cidade de Sdo Paulo.”

Foto 5 - Renata Falzoni Foto 6 - Arturo Alcorta Foto 7 - Bill Presada
(Sampa Bikers) (Escola de Bicicleta) (Bike Brasil)
Fotos do banco de imagens Google

O poder de mobilizacao e a articulacao do cicloativismo nos varios canais de
midia € um dos principais mecanismos utilizados para fazer movimentar a inércia
da maquina publica induzindo a reversao das politicas relativas a implantacao
de infraestrutura cicloviaria. Pertencente as camadas de elite, os proprios
cicloativistas tem consciéncia de que sao minoria em relacdo a massa da
populacdao usuaria da bicicleta, mas cientes do poder da organizacao e
articulacao da mobilizacao e conhecedores das dificuldades enfrentadas pelo
ciclista cotidiano em Sao Paulo, formam uma linha de frente na conquista do
espaco e dos direitos de todos os usuarios de bicicleta independentemente se
estes direitos comprometam os dos demais usuarios da via.

Outro cicloativista, Bill Presada (Foto 3), da Associacao Bike Brasil, assim exp0s
a historia do cicloativismo em capitulo sobre este assunto no Caderno Técnico
sobre Transporte Cicloviario da ANTP(2007)*°: “O aparecimento das primeiras
bicicletas foi acompanhado da criacdo quase imediata de diversas associacées,
clubes e organizacbes, todos com o intuito de agrupar pessoas e apadrinhar

idéias relacionadas aquela nova maravilha. O terceiro setor da bicicleta teve

* “Caderno Técnico sobre Transporte Cicloviario” - ANTP — Presada, Bill — “ Cicloativismo: A Expans3do da
Bicicleta” - 2007

98



NI ; -
(0 . A BICICLETA NAS VIAGENS COTIDIANAS DO MUNICIPIO DE SAO PAULO

seu inicio, porém, apenas quando os ativistas sentiam necessidade de canais
proprios, fora dos espacos governamentais oficiais e que seria melhor que o
proprio setor cuidasse de seus interesses, do que deixar isso para os outros.”
Presada atribui muita importancia ao novo Cédigo de Transito Brasileiro de
1997, que passa a legitimar a bicicleta como veiculo e, portanto, como modo de
transporte tanto para a sociedade como para o poder publico. Desta forma as
reivindicacOes destas organizacdes cicloativistas passam a ter amparo legal e,
portanto, mais forca para obrigar o poder publico a assumir a gestao da
circulacao da bicicleta no planejamento e operacao do transito nas cidades
brasileiras. Presada® relata como primeira grande acao cicloativista desta nova
era, a organizacao de um grupo que em janeiro de 1998 saiu de Parati e pedalou
durante 21 dias até Brasilia em manifestacao de apoio ao novo Codigo de
Transito. Houve grande repercussao na midia e até recepcao pelo proprio
presidente da replblica de entdo, Fernando Henrique Cardoso, no Palacio do
Planalto.

Ele também ressaltou em seu artigo cobranca ao cumprimento de outras leis
vinculadas ao uso cotidiano da bicicleta como fator de inducdao nao sé da
transformacao fisica das cidades, mas na promocao de uma revolucao na cultura

dos seus moradores.

4.3.2. Massa Critica / Bicicletada e o cicloativismo contemporaneo
Atualmente muitas entidades de cicloativismo existentes em Sao Paulo sao
oriundas de movimentos iniciados em outros paises. Um exemplo disto é a
Bicicletada, um movimento que no Brasil e em Portugal foi inspirado na Massa
Critica - Critical Mass.

De acordo com um de seus primeiros membros, o jornalista e cicloativista Thiago
Benicchio®' (Foto 4) da ONG Ciclocidade, a primeira vez que se utilizou o nome
Bicicletada “foi em julho de 2001, durante um protesto antiglobalizacdo
chamado para a mesma data de um encontro do G-8.” Estes movimentos

antiglobalizacao escolhiam datas especificas denominadas “Dias de Acao

>0 “Caderno Técnico sobre Transporte Cicloviario” - ANTP — Presada, Bill — “ Cicloativismo: A Expansdo da

Bicicleta” - 2007

>! Benicchio, Thiago — artigo publicado no livro “Shift Happens! Critical Mass at 20 “: “ Critical Mass is Dead.
Long Live Critical Mass!” — Full Enjoyment Books, San Francisco, USA, 2012
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Global” que coincidiam com a agenda de encontros de entidades que surgiram
através da ideologia neo-liberalista. Conforme relata Benichio no mesmo
artigo: “Aquelas pessoas (re)descobriram que resgatar as ruas em formas ndo
tradicionais de protesto também eram boas formas de protestar. Carros de som
com lideres partiddrios ou sindicais bradando discursos muitas vezes
ininteligiveis ou massas segurando bandeiras e repetindo palavras de ordem
pouco significativas eram substituidas por jogos de futebol na rua, pessoas
distribuindo panfletos feitos em casa, black blocks ou mesmo festas de rua e
bicicletadas ocupando o espaco publico, bloqueavam a engrenagem do sistema e
contestavam a ordem do “novo” capitalismo financeiro. , onde ciclistas se

juntam para reivindicar seu espaco nas ruas.”

Foto 8 - Thiago Benicchio Foto 9 - André Pasqualini

ONG Ciclocidade Blog Bicicreteiro

Fotos Banco de Imagens Google
Trazida para Sao Paulo, a primeira bicicletada ocorreu, de acordo com
Benicchio, no dia 22 de Setembro de 2004, durante a comemoracao do Dia
Mundial Sem Carro, sendo repetida nos anos subsequentes.
Sem a presenca de liderancas, seus participantes se comunicam através de redes
sociais e paginas especificas para combinar eventos, alguns deles polémicos,
como a Pedalada Pelada na Av. Paulista (Foto 6), importada do World Naked Bike
Ride.
Outras formas de protesto organizadas registram o “die in” deitando-se na
pista ao lado de suas bicicletas ou deixando uma “ghost bike”, uma bicicleta
pintada de branco no local onde houve um acidente fatal com ciclista, conforme

exibidos nas Fotos 6,7 e 8.
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Foto 10 - “Pedalada Pelada”na Av. Paulista Foto 11 - “Die In” na Av. Paulista
Fotos: site UOL

/

Foto 12 - “Ghost Bike” na Av. Paulista
Foto: site UOL

Além de manifestacées os cicloativistas intervém visualmente nas ruas da
cidade através da colocacao de reproducoes nao oficiais da sinalizacao viaria,
chamando a atencao para os direitos dos ciclistas, reivindicando respeito a

presenca da bicicleta no transito (Figura 1 e Foto 9).

Figura 1 - Adaptacao de sinalizacao viaria em Foto 13 - Manifestacdo sobre aplicacao
do atendimento a lei do CTB CTB
Figura e foto: Site pedalada
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Ainda de acordo com Benicchio®?, nos encontros entre cicloativistas existe a
troca de experiéncias pessoais , dicas de manutencao mecanica do veiculo, de
caminhos mais tranquilos, enfim, informacdes para tornar mais seguro o uso
cotidiano da bicicleta. Estas trocas de experiéncia foram tao bem sucedidas que
acabaram por gerar as oficinas “Mao na Roda” realizadas aos finais de semana
em varios locais da cidade.

Outras iniciativas sao constituidas por atividades de ciclistas voluntarios que
ajudam com os consertos mecanicos, ensinam a pedalar, orientam e
acompanham pessoas que queiram utilizar a bicicleta no seu dia a dia,
informando rotas mais seguras, os Bikeanjos.

Pelo seu poder de pressao e articulacao, a administracao publica tem procurado
a aproximacao com o movimento cicloativista no sentido de atender suas
reivindicacées e contar com eles em parcerias no desenvolvimento das acoes
voltadas as politicas publicas de transporte cicloviario, aproveitando o

conhecimento influéncia destes grupos.

Foto 14 e Foto 15 - Oficina da Mao na Roda ZN
Foto: Roberson Miguel

Um exemplo € o curso para motoristas de onibus da SPTrans elaborado e
ministrado pelo cicloativista André Pasqualini (Foto 5), visando a reducao da
participacao destes veiculos em acidentes fatais com ciclistas.Outros grupos de
cicloativismo também sao convidados para participar de decisdes da prefeitura

integrando grupos e comissoes como o Prociclista.

>2 Benicchio, Thiago — artigo publicado no livro “Shift Happens! Critical Mass at 20 “: “ Critical Mass is Dead.
Long Live Critical Mass!” — Full Enjoyment Books, San Francisco, USA, 2012
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Cabe lembrar, como ja observado anteriormente, que o poder de pressao
politica destes grupos tem sido direcionado principalmente aos interesses dos
setores que representam.

Nao ha registro, até o momento, de algum tipo de organizacao, iniciativa ou
acao voltado a defesa e atendimento das necessidades do universo dos usuarios
cotidianos de bicicleta composto por ciclistas de baixa renda, como por
exemplo, uma associacao que defenda os interesses dos ciclistas usuarios dos
bicicletarios das estacoes da CPTM para reivindicar ampliacdo do nimero de
vagas dos lotados bicicletarios. Também faltam “die in” ou “ghost bikes”
colocadas nas avenidas de periferias em solidariedade aos ciclistas mortos por
la.

Estes usuarios por sua vez, pertencem aos setores sociais mais exigidos pelo
sistema produtivo e menos informados de seus direitos e prerrogativas.
Vivenciam um estilo de vida onde, infelizmente, nao ha consciéncia politica,

tempo e energia para a pratica do ativismo politico.

4.3.3. O cicloativismo mercadolégico como elemento indutor de negoécios,
empresas e parcerias entre o poder publico e iniciativa privada

Outro aspecto importante do cicloativismo vincula-se ao setor de servicos e
marketing em funcao do potencial de negécios gerados ‘“que vé neste
movimento canais para concretizar  investimentos do setor privado e
empresarial voltado a bicicleta e ao transporte ciclistico” (Presada, 2007)>. O
valor agregado decorrente da imagem simpatica, moderna e politicamente
correta da bicicleta e do seu significado na ideologia ambientalista e da
sustentabilidade, é fator decisivo para garantir a aceitacao e o consumo de
qualquer produto ou servico a ela associados.

Por este motivo o discurso e a postura cicloativista sao largamente utilizados
nas acoes de marketing e geracao de renda por empresas vinculadas a sistemas
produtivos cuja natureza é totalmente oposta a causa ambientalista, como é o
caso de financeiras, bancos, seguradoras ( se formos lembrar é justamente o
que o cicloativismo gerado pelo Movimento Critical Mass rejeitava - ver item

4.3.2). As bem intencionadas atividades que oferecem de estimulo ao uso da

>3 “Caderno Técnico sobre Transporte Ciclovidrio” - ANTP — Presada, Bill — “ Cicloativismo: A Expansdo da
Bicicleta” - 2007
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bicicleta como transporte para o dia a dia, estas empresas agregam suas marcas
em servicos de compartilhamento de bicicletas, ou patrocinio de atividades
ciclisticas de lazer e até mesmo das ONGs de cicloativismo (exemplos:
Ciclocidade, Vadebike).

O cicloativismo mercadoldgico (ou marketing) € uma boa solucao encontrada
pelas empresas e agéncias de publicidade para contornar a rigidez da legislacao
municipal de paisagem urbana ( ou Lei da Cidade Limpa®) que impde forte
restricao de publicidade visual na cidade com a finalidade de preservar a
paisagem urbana.

Dois bons exemplos sao os servicos de empréstimo de bicicletas. O primeiro dele
iniciado em 2008 envolvia algumas estacbes de metr6 (Foto 12), era
administrado pela ONG Parada Vital, sob o patrocinio da Porto Seguro
Seguradora e consistia no empréstimo de bicicletas gratuitamente na primeira

meia hora e cobranca por cartao de crédito nas horas subsequentes.

Foto 16: Bicicletario Estacdo Metro Vila Madalena em 2008 - atualmente desativado
Foto: Banco de imagens Google

Passou posteriormente para o patrocinio da SABESP, que depois de algum tempo
também abandonou o projeto obrigando a administracao do Metré a desativa-lo
temporariamente em quase todas as estacdes, com excecao das estacoes
Anhangabau, Butanta, Guilhermina-Esperanca e Palmeiras-Barra Funda: “4 dos
17 bicicletarios localizados em estacées do metré6 de SGo Paulo estdo em
funcionamento. O restante esta fechado devido a problemas operacionais. De
acordo com o Metrb, hd pelo menos trés meses estdo sendo registradas
reclamacées de usudrios em relacdo a qualidade de atendimento que é realizado
desde 2008

** Lei Cidade Limpa(Lei Municipal 14.222/06 em vigor desde 12 de janeiro de 2007 — ver Anexo | — Legislacdo Municipal

*> Folha de SP — “Sé 4 de 17 bicicletarios ainda funcionam nas estagBes de metrd” — 15/01/2013
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Posteriormente o Metrd viabilizou a reativacao deste servico e até a conclusao
deste trabalho nao havia entrado em funcionamento em todas as estacoes.

Outro servico de bicicletas compartilhadas é semelhante ao Vélibe de Paris™®.
Trata-se de uma parceria entre a prefeitura e o Banco Itad, denominado
Bikesampa. No primeiro ano de funcionamento dotou a cidade com 100 pontos
de aluguel de bicicletas com dez bicicletas cada um (Foto 13), situados em

bairros de classe média e média alta, que rodeiam o Parque do Ibirapuera

(Figura 2).
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Figura 2 - Regiao de contorno do Pq. Ibirapuera com as 100 primeiras esta¢dées do
Bikesampa
Fonte: Site do Bikesampa

Para possibilitar sua utilizacdo, o usuario deveria se cadastrar baixando um
aplicativo para smartphone, depositar um valor caucao de R$10,00 e ter
condicoes de arcar com a tarifa de RS 5,00 a cada meia hora de utilizacao que
excedesse a primeira meia hora gratuita. A intencdao da cobranca foi o
estimulo a rotatividade do sistema e o seu direcionamento as viagens internas de

curta extensao, em especial integradas as redes de transporte coletivo, o que

>® vélibe foi o primeiro sistema de bicicletas pablicas de empréstimo implantado em Paris em 2007
sustentado por publicidade.
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justificou a localizacao dos pontos de empréstimo proximos a corredores de
onibus e linhas de metr6. Atualmente este servico esta sendo expandido para a
Area Central e Zona Leste, com previsdo de implantacdo de mais 200 estacdes
até o final de 2013, além de integrar-se aos sistemas de transporte através da
utilizacdo do Bilhete Unico (ver itens 5.4.2 e 6.2).

11l
1
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Foto 17 - Exemplo de estacdo do Bikesampa com 10 bicicletas
Foto: Site da CET

Mais um exemplo significativo de marketing vinculado a imagem da bicicleta sao
as populares Ciclofaixas de Lazer, patrocinadas pela Bradesco Seguros,
organizadas e operadas pela Companhia de Engenharia de Trafego em parceria
com a Secretaria Municipal de Esportes.

Com o objetivo de proporcionar lazer seguro e saudavel a populacao pelo uso da
bicicleta e ao mesmo tempo trabalhar principios da educacdo de transito
voltada a sua utilizacdo, os atuais 120 Km de ciclofaixas de lazer envolvem, aos
domingos e feriados, uma megaoperacao de trafego com 9 horas de duracao
(das 7 as 16 horas) recrutando recursos materiais e humanos majoritariamente
arcados com o patrocinio da Bradesco Seguros, envolvem também verba publica.
Atualmente a funcao de lazer que ela proporciona tornou-a uma das opcoes de
recreacao favoritas da populacao, com freqiiéncia estimada em 150 mil usuarios

por domingo®” de acordo com o patrocinador.

57 - . . . .
Site Ciclofaixa de Lazer: www.ciclofaixa.com.br
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Divulgacao

As ciclofaixas funcionam aos
domingos e feriados

Foto 18 - Tenda de apoio mecanico Foto 19 - Trecho da Ciclofaixa de Lazer
Fotos: site da Ciclofaixa de Lazer

Cabe aqui também destacar a forma encontrada pela empresa patrocinadora
para contornar a impossibilidade legal de exibir a sua marca na sinalizacao de
transito envolvida: sua substituicao por um logotipo neutro, criado
especialmente para o evento denominado “Conviva” e utilizando as cores da
marca da empresa, providencialmente as cores estabelecidas pela legislacao de

transito (CTB) para a sinalizacao cicloviaria (vermelho).

Foto 20 - Entregador da Bike Courier Foto 21 - Entregadores da Carbono Zero
Foto: site Bike courier Foto: Site da Carbono Zero

Outro produto de mercado do cicloativismo € o constituido por pequenas
empresas de prestacao de servicos sob a ideologia ambientalista, baseadas no

transporte cicloviario.Enquadram-se neste caso as empresas de entrega de
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mercadorias por bicicleta , ou bicifrete, como é o caso da Bikeboys e a Carbono
Zero Courrier. O apelo ambientalista implica na publicacao mensal sobre a
quantidade de gases toxicos que deixaram de ser emitidos na cidade com os
quilometros rodados pelas entregas por bicicleta feitas por elas.

Mais um ramo de negocio oriundo da postura cicloativista € referente ao
planejamento e projetos urbanos de mobilidade nao motorizada Alguns
escritérios de arquitetura e urbanismo e profissionais de desenho urbano
oferecem seus préstimos as prefeituras e empresas, para consultoria e
desenvolvimento de planos e projetos cicloviarios como, por exemplo, a TC

Urbes (Figura 3).
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Fonte: Site TC Urbes
Finalmente, como Uultimo exemplo de atividade econdomica derivada do

cicloativismo, registra-se o servico de cadastramento e mapeamento de rotas

utilizadas por ciclistas nas cidades.
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Vai de bicicleta?
SP ganha 19 mapa |
de ciclorrotas e

Mapa 10: Mapeamento das ciclorrotas do Centro Expandido
Foto: Jornal o Estado de Sao Paulo

Em Sao Paulo esta atividade foi iniciada primeiramente pelo cicloativista Arturo
Alcorta em 2003, contratado pela Secretaria Municipal do Verde e Meio
Ambiente - SVMA para tracar os primeiros trajetos utilizados por ciclistas nos
bairros situados na Bacia do Rio Pinheiros, gerando um folder para distribuicao
na propria secretaria.

Anos mais tarde, em 2010 varios ciclistas urbanos foram contratados pela
Secretaria Municipal de Esportes, Lazer e Recreacao através do instituto CEBRAP
- Centro Brasileiro de Planejamento - para elaborar mapeamento das rotas
utilizadas por ciclistas no dia a dia, denominadas de ciclorrotas. O produto, um
mapa (Mapa 9) com as rotas restringiu-se a area interna ao Centro Expandido,
deixando fora as regides onde ocorre o maior nimero de viagens de bicicleta.
Este mapeamento além de ser utilizado pela propria prefeitura para a
sinalizacao destas rotas de bicicleta esta disponibilizado para consulta pela
populacao através de site especifico. Em meados 2013 o CEBRAP mapeou, a
pedido do sistema de bicicletas compartilhadas Bikesampa, o mapeamento das
rotas ciclisticas situadas no eixo Leste da cidade para apoiar a circulacdao dos

usuarios deste sistema.
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Além dos casos citados ha varios outros cicloativistas empresarios, proprietarios
de bicicletarias, cafés e outros pequenos negocios visando como clientes adeptos

do transporte cicloviario, muitos dos quais operando somente na web.

4.3.4. A Ascobike e o bicicletario de Maua: um caso de cicloativismo
espontaneo
Ao contrario dos demais movimentos cicloativistas trazidos do exterior, a
Ascobike foi originada a partir de demanda local e espontanea, gerada por
problemas de transporte, também existentes no municipio de Maua. Por este
motivo, apesar de situada fora dos limites da area de estudo deste trabalho,
(Municipio de Sao Paulo) foi incluida nele.
A cidade de Maua, situada na regiao metropolitana de Sao Paulo nao tem, até o
momento, qualquer infraestrutura para circulacao de bicicletas. Seu relevo é
acidentado e conta um servico de transporte coletivo por 6nibus, que nao
atende adequadamente as necessidades de deslocamento diario da populacao,
gerando assim, como no caso de Sao Paulo, uma demanda para uso da bicicleta
na integracao modal pela estacao da CPTM ou resolver problemas particulares
pois esta estacao esta situada na area central.
A Tabela 7 ja apontou a cidade de Maua com um total de quase trés mil viagens
diarias de bicicleta em 2007, cujos motivos estao praticamente distribuidos
entre os motivos “trabalho” e “outros”. Este ultimo engloba salde, assuntos
pessoais, compras e procura de emprego.
Desta forma surge a “ASCOBIKE - Associacdo dos Condutores de Bicicletas - uma
organizacdo ndo governamental, fundada em 2001 pelo ferrovidrio Adilson
Alcantara, funciondrio da Companhia de Trens Metropolitanos (CPTM), que
nessa época ocupava o cargo de chefe da estacdo e foi encarregado de encontrar
uma solucgao para 200 bicicletas que ficavam precariamente amarradas todos os
dias nas grades da estacdo do municipio de Maud, dificultando a circulacdo de
pedestres e passageiros. A solucdo encontrada foi organizar os ciclistas, fundar
uma associacdo e construir um local adequado ao estacionamento de bicicletas,
onde as pessoas, em sua maioria usudrias do trem, pudessem deixd-las com
seguranca. Foi solicitada a CPTM a concessdo de uma drea ociosa, vizinha a

estacdo, localizada sob a passarela de pedestres, para abrigar o bicicletdrio.
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Assim nasceu a ASCOBIKE, e o acordo para concessGo do espaco foi firmado.
Desde entdo, o numero de adeptos da bicicleta no municipio tem aumentado de
forma significativa, e recentemente a CPTM reformou o bicicletdrio com o
objetivo de adequar sua capacidade a demanda crescente, mantendo, porém, os

padrées operacionais.
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Foto 22 - Registro do cotidiano na Ascobike com os servicos disponiveis aos usuarios
Foto: Facebook da Ascobike

Além da seguranca ao estacionar sua bicicleta, a associacdo oferece diversos
servicos ao usudrio: banheiro feminino e masculino, empréstimo e manutenc@o
de bicicletas, café e dgua, apoio juridico e servico de assisténcia social. O
bicicletdrio, que comecou com aproximadamente 200 bicicletas, atende hoje
cerca de 2.000 usudrios diariamente e é o maior bicicletdrio das Américas. >

De acordo com informacdes da propria Ascobike, o bicicletario permanece
aberto 24 horas por dia e 365 dias por ano e atende necessidades especificas de
seus usuarios tais como:

e Vagas especiais para mulheres e idosos (que nao tem forca fisica para
pendurar bicicletas no sistema de gancho);

e Servicos de manutencao e revisao de bicicletas por um valor menor do
que o praticado no mercado, que também capacita jovens da comunidade
em situacao de risco;

e Café e agua gratuitos;

e Material para engraxe de sapatos;

>8 Alcantara, Adilson; Hagen, Jonas e outros “Manual de bicicletarios modelo ASCOBIKE” - 2009

111



NI ; -
(0 . A BICICLETA NAS VIAGENS COTIDIANAS DO MUNICIPIO DE SAO PAULO

e 22 bicicletas para empréstimo gratuito no periodo de reparo da bicicleta
do associado;
e Brechd da Bike, para reaproveitamento de pecas usadas.
e Passeios ciclisticos com a finalidade de paz e educacao no transito.
Desta forma a Ascobike, que foi criada para solucionar problema de guarda de
bicicletas, acaba se tornando um ponto de referéncia para seus usuarios que
encontram servicos, apoio juridico e social e ponto de encontro e poderia servir

de referéncia para o trabalho do cicloativismo.

4.3.5. 0 cicloativismo e seu reflexo nas politicas cicloviarias paulistanas

As situacoes relatadas permitem perceber que o exercicio do cicloativismo no
municipio de Sao Paulo estda majoritariamente concentrado no publico
constituido de jovens e adultos com nivel universitario. Divulgam um estilo de
vida independente e com qualidade e cobram do poder publico a garantia de
desfrutar de seus direitos enquanto cidadaos e ciclistas, muito embora muitos
estejam menos preocupados com o exercicio dos seus deveres. O Anexo Il deste
trabalho concentra material que reproduz o pensamento do movimento
cicloativista paulistano e foi recolhido nos sites de cicloativismo e dialogo de
redes sociais.

Os cicloativistas buscam também destaque no seu meio, principalmente em
grupos sociais da internet, ao se tornarem formadores de opiniao, tanto
individualmente como em grupo, pelo envolvimento a uma causa simpatica,
politicamente correta e de grande contemporaneidade. Neste ambiente social,
o movimento cicloativista acaba se tornando a mola propulsora responsavel pela
discussao do uso da bicicleta no municipio. Apesar de estar em grande parte
direcionado para seus proprios interesses, acaba por abranger toda a populacao
inclusive a grande maioria dos usuarios de bicicleta que nao sao cicloativistas e
nem participam de nenhuma de suas acoes.

Por outro lado, o fato do cicloativismo nao ser um movimento genuinamente
brasileiro e paulistano, reforca o interessante fato de ser deflagrado em
ambiente circunstancial e por motivacao politico-cultural totalmente diversa
dos seus paises de origem uma vez que neles inexistem os cronicos problemas de

mobilidade cotidiana. Neles a bicicleta personifica uma forma de vida que se
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opde a selvageria da economia pds-moderna e ao massacre do processo
produtivo imposto pelo capitalismo e pela globalizacao.

Exercidos majoritariamente por setores especificos e privilegiados da sociedade
paulistana, sem sombra de duvidas a acao politica do cicloativismo acaba
conseguindo intimidar e movimentar a inércia da maquina publica na
implementacao de acdes e programas para viabilizar o uso da bicicleta na
agenda do poder publico e até em campo territorial que extrapola os limites dos
locais visados por este grupo especifico.

Como ultima observacao, nao deve ser esquecido o imenso potencial de negdcios
intrinseco ao produto mercadologico que busca na imagem moderna e
alternativa da bicicleta um “valor agregado” aos seus frutos, criando e

acelerando assim a maquina da economia.
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CAPITULO 5

AS INFRAESTRUTURAS CICLOVIARIAS EXISTENTES NO
MUNICIPIO DE SAO PAULO
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5. AS ATUAIS INFRAESTRUTURAS CICLOVIARIAS DO MUNICIPIO DE
SAO PAULO

A partir de 2005, a gestao municipal que iniciou seu periodo administrativo tinha
como uma de suas diretrizes de mobilidade estimular e consolidar o uso da
bicicleta como modo de transporte, certamente motivada por acdes e
programas que ja repercutiam pelo pais®. Além disso, havia a pressao popular
para cumprimento das diretrizes cicloviarias previstas nos planos estratégicos
regionais definidos pelo Plano Diretor de 2002.

Assim areas da prefeitura que ja haviam se debrucado anteriormente sobre o
assunto retomaram estudos antigos e os atualizaram a partir dos dados da
recalibragem da Pesquisa de Origem e Destino do Metr6 (Mini-OD) feita em 2002,
conforme exposto no item 4.2.3.

Posteriormente a realizacao da Pesquisa de Origem e Destino do Metro em 2007
confirmou a tendéncia do aumento das viagens ciclisticas paulistanas ja
constatada pela Mini OD de 2002 e justificou a retomada dos estudos para
desenvolvimento e implantacdo de infraestruturas cicloviarias pelo poder
publico . Apesar de nao ser realizada especificamente com a finalidade de aferir
a mobilidade por bicicleta, a Pesquisa de Origem e Destino do Metrd possibilitava
identificar as macro-regides da cidade com demanda ciclistica e assim fornecer
diretrizes para definicoes territoriais para as politicas cicloviarias ora em curso.
Entretanto a necessidade de dar uma resposta politica a pressao da sociedade e
0 pouco conhecimento técnico sobre o assunto resultaram em algumas
experiéncias precipitadas e mal sucedidas como foi o caso da Ciclovia da
Estrada da Colonia. Implantada em 2006 foi desativada cinco anos depois em
2011, em decorréncia de acidentes veiculares a ela atribuidos®®: “Com custo de
RS 200 mil, foi construida ao lado da estrada, separada dos carros apenas por
pequenos blocos de concreto. Ligava os bairros de Vargem Grande e Colbnia ao

centro de Parelheiros e era bastante usada por ciclistas....A Prefeitura alega

> Cria¢do do GT Bicicleta na ANTP em 2003, cria¢cdo do Programa Bicicleta Brasil pelo Ministério das
Cidades em 2004
% 0 Estado de S3o Paulo — 29/03/2011 — Prefeitura desativa ciclovia em Parelheiros
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que a demolicdo foi pedida pelo Ministério Publico Estadual (MPE), que havia
aberto inquérito para investigar acidentes na via.”

Este fato e os demais relatados ao longo deste capitulo apontam para a falta de
planejamento que caracterizou o inicio da retomada da politica cicloviaria
municipal, fazendo com que os parcos recursos pUblicos fossem direcionados
para custear infraestruturas cicloviarias nos poucos espacos disponiveis da
intensamente ocupada malha viaria paulistana, independentemente de sua
localizacdo em relacdo a demanda ciclistica, resultando em intervencoes
timidas, descontinuas e pouco utilizadas.

Esta caracteristica também compromete a eficacia de algumas recentes
infraestruturas cicloviarias implantadas em parceria com a iniciativa privada, os
sistemas de bicicletas compartilhadas, que ainda sao subutilizados porque a
maioria da populacao se sente desencorajada a pedalar sem haver espaco
exclusivo destinado as bicicletas. Os que se atrevem, por sua vez, exigem
medidas para tornar possivel sua sobrevivéncia e integridade fisica através de
programas e acdes que tropecam em problemas ainda nao bem resolvidos em
relacao a legislacao que institui normas para a convivéncia da bicicleta e demais
usuarios da via.

Entretanto mesmo com todos estes aspectos restritivos, nao ha como negar que
a bicicleta entrou definitivamente na agenda das politicas de transporte do

municipio de Sao Paulo.
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5.1. Situacao atual da infraestrutura cicloviaria do Municipio de Sao Paulo -

Data de referéncia: marco de 2013:

O Municipio de Sao Paulo conta atualmente com uma rede de infraestrutura
cicloviaria de circulacao cotidiana composta por ciclovias, ciclofaixas e
ciclorrotas que totalizam 125,3 Km. Somadas a elas operam aos domingos e
feriados, das 07:00 as 16:00 horas, mais 120 Km de ciclofaixas de lazer.
Possibilitando a integracao modal desta rede aos sistemas de transporte publico
em terminais e estacoes do Metr6, CPTM, SPTrans e EMTU existem atualmente
61 bicicletarios e paraciclos que disponibilizam quase cinco mil vagas de
bicicletas.

Nesta extensdo das infraestruturas estdo contabilizadas® :

e infraestruturas de circulacao de carater definitivo e exclusivas para
bicicletas: 64 Km de ciclovias e 3,3 Km de ciclofaixas ;

e infaestruturas de circulacao de carater definitivo e nao exclusivas para
bicicletas: 58 Km de ciclorrotas;

e infraestruturas de estacionamento para bicicletas compostas por
bicicletarios e paraciclos nas estacoes da CPTM, Metro, EMTU e terminais
da SPTrans totalizando 61 pontos com quase 5 mil vagas;

e estacoOes de bicicletas pUblicas em estacoes de metro e em vias da cidade
totalizando mais de 150 locais, sendo que em algumas estacdes de
metro, este servico se encontra temporariamente desativado por
problemas contratuais.

Este total de extensao de infraestrutura de circulacao cicloviaria ainda é timido
se comparado a extensao da malha viaria paulistana, ou seja, 0,7% dos
aproximados 17.000 Km  mil quilometros de vias existentes na cidade
(curiosamente coincidente com o porcentual de viagens ciclisticas diarias na
matriz modal 0,6%). Entretanto a maioria da infraestrutura cicloviaria de

circulacao atualmente implantada ndo esta nas areas de maior demanda de

ot Informacdes fornecidas pela CET — Companhia de Engenharia de Trafego / Departamento de
Planejamento Cicloviario em agosto de 2013
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viagens cotidianas de bicicletas apontadas nos mapas 3 e 3.1, conforme pode

ser constatado no Mapa 10.

Municipio de Sao Paulo
Estrutura Cicloviaria Existente - Mar/2013

Area com bicicletas
de aluguel

Ciclovias:64Km === Cic|ofaixas: 3,3Km ====== (iclorrotas: 58Km

Mapa 11 - Estrutura Cicloviaria de Circulagao - Marco 2013
Fonte: CET - Departamento de Planejamento Cicloviario
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Este fato ocorre porque os percursos ciclisticos implantados tiveram como maior
motivacao acdes politicas apressadas em resposta as pressoes da sociedade,
aproveitando espacos disponibilizados na cidade, independentemente de como
estas infraestruturas cicloviarias poderiam se conectar com a rede viaria mais

utilizada por ciclistas ou como os usuarios poderiam acessa-las.

Foto 23 - Ciclovia Caminho Verde (Radial Foto 24 - Ciclovia Rio Pinheiros

Leste)
Fotos: Arquivo DCL / CET

Como exemplo pode ser mencionados dois exemplos, um deles constitu” "ido
pela a Ciclovia Caminho Verde, junto ao muro do Metrd, ao longo da Avenida
Radial Leste e o outro pela ciclovia do Rio Pinheiros, na margem direita, entre a
linha férrea e o leito do rio.

Em ambas as situacdes a ciclovia corre isolada das atividades lindeiras, com
acessibilidade limitada e paralela a eixos de transporte de alta capacidade,
com o paradoxo de concorrer com eles ao invés de alimenta-los. Em ambas as
ciclovias os percursos apresentam longa extensao: a Ciclovia Caminho Verde
tem 12 Km e a Ciclovia do Rio Pinheiros quase 22 Km, com sérios problemas de
limitacdo a acessibilidade que dificultam e restringem sua utilizacao.

Ja em outro exemplo, o caso da Ciclovia da Adutora Rio Claro, os problemas
resultam numa infraestrutura de circulacado com pouca possibilidade de uso por
sérios motivos de seguranca que serao detalhados no item seguinte.

As demais ciclovias do municipio até o momento sdao constituidas por trechos
descontinuos, aproveitando oportunidades oferecidas pela disponibilidade de
larguras de canteiros centrais como é o caso das avenidas Braz Leme e Faria

Lima ou de areas livres beirando rios e represas: Ciclovia do Parque Tieté junto
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ao Rio Tieté no Parque Ecoldgico e a Ciclovia Parque do Sol junto a Represa de
Guarapiranga. Cabe ressaltar que a ciclovia ao longo da Av. Brigadeiro Faria
Lima foi construida em atendimento as determinacdes da Operacao Urbana como

Faria Lima.

Foto 25 - Ciclovia Faria Lima - operacao urbana Foto 26 - Ciclovia Braz Leme -canteiro largo
Fotos: Arquivo DCL / CET

Ja a pequena rede de ciclofaixas utilitarias com extensao de 3,3 Km abrange
duas avenidas em Moema (Rouxinol e Pavao), que interligadas por pequenos
trechos de ciclorrotas, apdia viagens internas da area, sem entretanto

possibilitar conexao aos sistemas de transporte da regiao.

Foto 27 - Ciclofaixa de Moema - Apoio as viagens locais, e bicifrete
Foto: Arquivo DCL / CET
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No caso dos 58 Km de ciclorrotas, por se tratarem de infraestrutura cicloviaria
de circulacao onde nao ha segregacao fisica em relacao ao trafego motorizado, a
justificativa das areas escolhidas para sua implantacao foi o atendimento a
solicitacoes politicas e de cicloativistas , servindo também de apoio a
circulacao de bicicletas dos emergentes sistemas de bicicletas compartilhadas.
As ciclorrotas estao atualmente implantadas em vias internas ao Centro
Expandido, com menor volume de trafego. Diferentemente das infraestruturas
de circulacao com algum nivel de segregacao em relacao ao trafego motorizado
como as ciclovias (segregacao fisica) e ciclofaixas (segregacao visual), as
ciclorrotas exigem maior desenvoltura e experiéncia por parte do ciclista e
maior controle da velocidade do trafego motorizado, implicando na reducao dos
padrdes de velocidade anteriormente regulamentados para o viario no qual estao

situadas.

Foto 28 - Exemplos de ciclorrotas - s6 sinalizacdo, sem segregacao espacial para o trafego
Ciclistico

Fotos: Arquivo DCL / CET

Cabe acrescentar que os trajetos onde foram implantadas as ciclorrotas recaem

sobre itinerarios ja consagrados por ciclistas, identificados pelo trabalho

elaborado pelo CEBRAP Centro Brasileiro de Planejamento, a partir das

informacdes fornecidas por quem utiliza bicicleta diariamente, mencionado no

item 4.3.3.
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5.2.Ciclovia Adutora Rio Claro ou Ciclovia Parque da Integracao Zilda Arns:
Um registro de intervencao de ma qualidade.

Situada na regiao Sudeste do
Municipio de Sao Paulo, entre os
bairros de Vila Prudente e Sao
Mateus se estende uma adutora
da Sabesp, denominada Adutora
Rio Claro,com 22 Km de extensao.
A topografia da area ao longo da
adutora possui trechos planos, e
outros com grandes desniveis.

A regiao por ela cortada possui
uso do solo residencial de baixa

renda com areas de interesse

social. O comércio e os servicos

Foto 29 - Totem do Parque Linear Zilda Arns . .
Fonte: foto do site skyscrapercity.com ficam em subcentros dispostos

linearmente ao longo de corredores principais da regiao como a Av. Sapopemba
e Estrada de Vila Ema.

Como toda canalizacao de grande porte, e por conta de seu afloramento em
varios trechos, a faixa da adutora deve permanecer livre de qualquer tipo de
edificacdo. Esta caracteristica somada a falta de zeladoria por parte do 6rgao
responsavel por ela, a SABESP, acabou gerando uma convivéncia conflituosa do
equipamento com a populacao local por gerar um ambiente isolado, perigoso,
sujo, com acumulo de lixo, mato e seus habituais e indesejaveis habitantes e
usos (ver Foto 26).

A pressao exercida pela comunidade junto ao poder municipal e junto a
SABESP foi respondida com um generoso projeto de recuperacao e revitalizacao
urbana, constituido da implantacao de um parque linear dotado de pista para
ciclistas e para pedestres ao longo do trajeto da adutora, desde a R. Juiz de Fora
até a Pca. Felisberto Fernandes, mais conhecida como Largo de Sao Mateus (ver
Foto 27 e Mapa 11).
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Vila Prudent Terminal Sao Mateus
"o em

Terminal Sapopemba -
SPTrans

—— Adutora Rio Claro

Mapa 12 - Localizacao geografica da Adutora Rio Claro
Mapa elaborado por Raquel Lourenco Novis

A ambiciosa proposta do parque, com quase 10 Km de extensao e 224 mil m? de
area custou 20 milhdes de reais em 20072, O terreno no qual foi implantado o
parque foi cedido pela empresa sABESP a Prefeitura de Sao Paulo, que passaria
a zelar por ele apos a implantacao.

O parque foi concebido com toda a infraestrutura de seguranca, lazer e esporte,

cujo detalhamento encontra-se no ANEXO III.

®2 Ciclovias de S3o Paulo: Parque da Integracdo Zilda Arns, uma montanha russa de problemas - Revista
Bicicleta — Janeiro 2013
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w

Foto 30 - Trecho da Adutora Rio Claro antes da implantacdo do parque: sem os
cuidados de conservacao: com lixo e mato

Foto: Arquivo CET / DCL - 2007

Foto 31 - Trajeto proposto para o parque linear da Sabesp sobre a adutora

Foto: skyscrapercity.com

A elaboracao e o detalhamento do projeto do parque foi realizado por convénio
da faculdade de arquitetura Escola da Cidade com a SABESP. O diferencial da

proposta era a circulacao ao longo do trajeto do parque, viabilizada por pistas
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paralelas para pedestres e ciclistas, o que permitiria também que este parque
fosse utilizado pela populacao para o deslocamento diario.

Entretanto a situacao da topografia e a insercao da area na malha urbana local
estabeleciam dificuldades de dificil transposicao com este tipo de proposta. A
acidentalidade do terreno impunha declividades abissais (Foto 28) dificultando a
circulacdo a pé e mais ainda a circulacao ciclistica, desestimulando sua
utilizacao diaria.

Outro aspecto problematico que comprometeu a conexao ao longo do parque e a
propria seguranca dos usuarios, foram as freqientes interrupcoes da area linear
pela malha viaria local. Uma boa parte das vias que atravessam o parque, em
especial a Av. Sapopemba, apresentava condicbes de trafego intenso com
presenca de muitos onibus e caminhodes. A topografia igualmente nao favorecia
pois curvas comprometiam a visibilidade nas travessias e exigiam sinalizacao de
transito em todas elas, cujos custos ndo foram previstos pelo projeto da SABESP,
ficando portanto, sob responsabilidade da Secretaria Municipal de Transportes.

A falta de planejamento e o descompasso dos cronogramas entre o Governo do
Estado e a Prefeitura do Municipio de Sao Paulo tiveram como conseqiiéncia
varios atrasos na implantacao das obras e da sinalizacao de transito, necessaria
para apoiar travessias de pedestres e ciclistas, deixando seus usuarios
principalmente criancas, sujeitos ao risco de atropelamentos (Foto 29).

O projeto da ciclovia do Parque da Integracao Zilda Arns também nao levou em
conta a integracao com o transporte publico uma vez que nao foram propostas
conexoes cicloviarias com o bicicletario existente no Terminal Sapopemba da
SPTrans, situado na confluéncia da Av. Sapopemba com a Av. Arqt® Villanova
Artigas a poucos metros adiante do local onde ocorre a travessia do parque na
avenida, assim como foram ignorados o terminal SPTrans junto ao Lgo. S.
Mateus, e além do proprio Terminal Sao Mateus da EMTU junto a Pca Felisberto

Fernandes.
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Foto 32: Ciclovia e pista para
pedestres ja implantadas confirmam
inadequacao do local e dificuldade
de uso.

Foto: Arquivo CET - 2010

Foto 33: O parque gerou travessias
onde antes nao havia e atraso na
implantacao da sinalizacdo de
transito : risco ao usuario

Foto: Arquivo CET - 2008

Outro problema relacionado ao uso cotidiano da ciclovia do parque foi a
descontinuidade do percurso na altura da centralidade do Jardim Grimaldi,
situado aproximadamente na metade da extensao do parque. Neste local, as
pistas para pedestres e ciclistas se encontram interrompidas . 0]

prosseguimento do percurso a pé é viabilizado ao longo das calcadas, apesar de
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parcialmente ocupadas pelo mobiliario urbano, ambulantes e pontos terminais
de 6nibus (Foto 30).

Foto 34Trecho do Jd. Grimaldi,
onde a ciclovia e a pista para
pedestres desaparecem;

Foto: Arquivo CET 2008

Para o fluxo ciclistico, no entanto, ndo ha alternativa senao disputar o espaco da
via, junto ao trafego motorizado em local potencialmente perigoso pelo volume
do trafego motorizado com muitos 6nibus.

Atualmente as condicées de conservacao deste parque foram descritas em
reportagem publicada em uma revista especializada em ciclismo®. Nela é
denunciado o estado de abandono em que ele se encontra: “descobrimos que
boa parte deste projeto estd hoje abandonada. Os bicicletdrios estGo em
péssimo estado de conservacdo e mal sinalizados; alguns postos policiais estd@o
abandonados ou nunca funcionaram...

Jd a ciclovia é um dos piores problemas, ...E praticamente impossivel um
ciclista comum fazer todo o trecho pedalando ou trafegd-la sem riscos de sofrer
um sério acidente. Hd muitos trechos em ladeiras inclinadas onde a bicicleta
ultrapassa facilmente os 70 Km/h...Além dos obstdculos como sofds, lixo,
entulho e carros estacionados...Certamente um dos maiores problemas que a
ciclovia e o Parque Zilda Arns enfrenta é a falta de seguranca..Durante a noite é
praticamente uma missdo suicida pedalar nessa ciclovia, alguns trechos nGo tem

nenhum tipo de iluminacdo o que encoraja traficantes e criminosos a atuarem

® Ciclovias de S3o Paulo: Parque da Integracdo Zilda Arns, uma montanha russa de problemas - Revista
Bicicleta — Janeiro 2013

127



NI ; .
m A BICICLETA NAS VIAGENS COTIDIANAS DO MUNICIPIO DE SAO PAULO

na regido...moradora fala que a falta de policiamento fez com que a ciclovia se

tornasse uma rota de fuga de marginais...usam a ciclovia para fugir de moto.”

~
Foto 35 Motos invadindo a ciclofaixa
Fotos da Revista Bicicleta — Janeiro 2013

Questionada a SABESP informou que a responsabilidade do parque instalado
sobre a area da sua tubulacao é agora de responsabilidade do poder publico
municipal através da Secretaria do Verde e Meio Ambiente desde 31/10/2012%.
Assim o parque construido pela prépria SABESP sobre area da adutora, e
“presenteado” a prefeitura se encontra atualmente em processo de degradacao
retomando aos poucos sua situacdo inicial de geracdo problemas a regiao.
Entretanto a responsabilidade quanto a solucao migraram de uma empresa do
governo do estado para a esfera municipal .

Concluindo, o exemplo do Parque Linear Zilda Arns é um caso tipico de
intervencao voltada a populacao de baixa renda que nao recebeu os cuidados
devidos. Apesar de possuir infraestrutura para circulacao nao motorizada nao
apresenta condicoes de oferecer um efetivo suporte as viagens cotidianas da
regiao de Sao Mateus. Seu projeto nao considerou as caracteristicas topograficas
da regiao assim como a realidade socio-economica dos futuros usuarios. Nao foi
precedido de qualquer tipo de plano ou estudo de microacessibilidade que
pudesse aferir a demanda de uso ciclistico e explorasse seu potencial de
integracao aos os sistemas de transportes existentes na area. Trata-se portanto

de mais um exemplo de ma aplicacao de recursos publicos.

* Ciclovias de S3o Paulo: Parque da Integracdo Zilda Arns, uma montanha russa de problemas - Revista
Bicicleta — Janeiro 2013
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5.3. Bicicletarios e a integracdao modal aos sistemas de transporte

A integracao modal aos sistemas de transportes existentes em Sao Paulo é feita
atualmente por 61 locais que operam como bicicletarios e paraciclos em
estacoes e terminais do Metro, CPTM e SPTrans. Eles oferecem cerca de 4. 930
vagas para estacionamento de bicicletas. A relacao destes bicicletarios pode
ser visualizada na Tabela 12 Relacao de bicicletarios e bicicletas de aluguel nas
estacoes e terminais de transporte do Municipio de Sao Paulo - Anexo lIl.

A guarda da bicicleta € um servico gratuito para os usuarios de transporte
publico de todos os sistemas, tanto sobre trilhos como sobre pneus.

Os bicicletarios do Metro, presentes em 17 estacoes, incluiam um servico de
bicicletas comunitarias com o objetivo de apoiar viagens de curta distancia nao
se cobrando a primeira meia hora de utilizacdao. Este servico de guarda
conjunta ao empréstimo de bicicletas foi iniciado com a o apoio econémico da
iniciativa privada, através da Porto Seguro e o apoio administrativo de uma ONG
de cicloativismo, a Parada Vital, encarregada da administracao dos locais,
recrutando para os postos de trabalho, jovens oriundos de programas sociais.
Atualmente este servico encontra-se temporariamente indisponivel por
problemas orcamentarios, conforme informado pela midia®: “Segundo o Metré,
o instituto, mantido basicamente por publicidade e apoios insititucionais, passa
por dificuldades orcamentdrias e ndo estd conseguindo manter o pagamento dos
funciondrios. De acordo com este mesmo artigo, “o servico de guarda de
bicicletas estd disponivel somente nas estacées Anhangabau, Palmeiras-Barra
Funda, Guilhermina-Esperanca e Butanta.”

Estes locais foram mantidos por uma decisao do Metro, pela importancia para as
regides que estao e a expressiva movimentacao de uso diario.

Todos bicicletarios das estacoes da CPTM, em especial as Estacdes do Jardim
Helena e Itaim Paulista sao muito procurados, ficando lotado nas primeiras horas

da manha, de acordo com informacdes obtidas in loco junto aos funcionarios.

® Folha de S3o Paulo “S6 4 de 17 bicicletérios ainda funcionam nas estacBes de metrd” 15/01/2013
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Eles informaram também que muitos usuarios que nao conseguem encontrar
vagas e acabam deixando suas bicicletas em residéncias proximas a estacao, que
passaram a explorar servicos como bicicletarios informais. Entretanto cobram

)66

uma taxa pequena (cerca de R$10,00 de mensalidade)®, ao contrario da guarda

nos bicicletarios das estacoes, onde o servico é gratuito.

@& BICICLETARIO

Foto 37 Interior do bicicletario Jd. Helena Foto 38 Fachada do bicicletario Jd. Helena
Fotos: Arquivo DCL / CET

Foto 39 Fachada do bicicletario Metr6 Carréao Foto 40 Interior do mesmo bicicletario Com
137 vagas (atualmente fechado)
Fotos: Site do Metro
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66 Informacdo obtida no local pela autora em abril de 2013
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Foto 41 Fachada do bicicletario da SPTrans Foto 42 Interior Bicicletario Term. Sacoma
Fotos: Arquivo DCL / CET

Foto 43 - Bicicletario informal situado préoximo ao bicicletario da CPTM de Itaim Paulista
Foto: Arquivo da autora

Além destas vagas, € permitido o acesso de bicicletas em vagobes especificos da
rede do Metréo e da CPTM, em nUimero maximo de quatro bicicletas por vagao
diariamente apods as 20:30 hs no metrd, sabados apos as 14:00 hs, domingos e
feriados o dia todo, tanto no metrd como nos trens da CPTM®’.

Os bicicletarios da SPTrans situados em paradas e terminais apesar de também
serem gratuitos, tem indices de utilizacao menores do que os bicicletarios do
Metré e da CPTM. Um dos motivos do baixo indice de utilizacdao pode ser
atribuido ao sistema de zeladoria destes locais, uma vez que a maioria sao semi
abertos, sem a presenca de funcionarios responsaveis pelo controle de entrada e
retirada de bicicletas, facilitando o roubo e vandalismo. De acordo com a
midia:®® “Atualmente, apenas trés dos 28 terminais municipais possuem locais
para guardar bicicletas. Outros quatro devem receber bicciletdrios nos

proximos meses.”

&7 Programa Ciclista Cidaddo da CPTM — ver folder no Anexo Il
% Jornal Metro — Novos terminais terdo bicicletarios — 09/04/2013
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5.4.Bicicletas publicas: bike sharing ou bicicletas compartilhadas

Atualmente o sistema de bicicletas compartilhadas ou bicicletas publicas do
municipio de Sao Paulo tem, em principio, os mesmos objetivos dos sistemas
operantes em algumas cidades do mundo como Paris, Barcelona ou Montreal.
Viabilizado através de parceria com a iniciativa privada ou mantido somente
pelas prefeituras, € um sistema que disponibiliza bicicletas dispostas em
“modulos de retirada” ou “estacdes” situadas proximas a estacoes de metrd,
escolas, shoppings, ruas comerciais e outros pontos estratégicos para viabilizar a
integracao modal ou a interligacao através de viagens de bicicleta.

O uso do sistema se da mediante cadastramento prévio, com a utilizacao de
cartao de crédito. Para estimular a rotatividade que é o principal objetivo do
servico, a primeira meia hora € gratuita, sendo cobrado o tempo que exceda a
este periodo.

O municipio de Sao Paulo ja conta com pontos de bicicletas comunitarias desde
2008, iniciado em algumas estacoes do Metrd, ja abordado no item 4.3.3.

A partir de maio de 2012 foi introduzido o sistema Bikesampa em modulos com
10 bicicletas instalados no sistema viario, em sua maioria situadas ao longo do
meio fio, no alinhamento do estacionamento. Mais recentemente foi
inaugurado sistema de bicicletas publicas Ciclosampa.

Os custos do sistema tem sido suportados através de parceria com a iniciativa
privada, com os consequentes riscos de indisponibilidade parcial ou término, no
caso de desisténcia do patrocinio, como ja ocorrido com este tipo de servico nas
estacoes do Metro.

A seguir serdo apresentados os servicos de bicicletas comunitarias existentes em

Sao Paulo.

5.4.1.Bicicletas do Metré

As primeiras bicicletas comunitarias foram instaladas junto com os bicicletarios
que o Metr6 implantou em algumas estacoes das linhas Verde, Vermelha e Azul a
partir de 2008. O empréstimo era gratuito na primeira meia hora e nas horas

subsequentes cobrava-se a tarifa de RS 2,00 a hora, através de débito em cartao
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de crédito. Este sistema, patrocinado inicialmente pela empresa Porto Seguro e
depois SABESP, funcionava no interior dos bicicletarios e era administrado pela
ONG Parada Vital. Esta ONG também se responsabilizava pela zeladoria da
guarda de bicicletas particulares gratuitamente. Os funcionarios recrutados para
trabalhar neste projeto eram oriundos de programas sociais e recebiam
treinamento especifico para operarem o setor administrativo e de manutencao
das bicicleta de aluguel. Atualmente este servico encontra-se indisponivel e os
bicicletarios fechados, por problemas financeiros da ONG, que alega nao
conseguir mais patrocinio.

Cabe lembrar que este servico foi implantado a partir de uma iniciativa do
proprio Metro, como um projeto isolado, nao servido ou articulado a qualquer
rede cicloviaria, a excecao dos bicicletarios das estacdes Corinthians Itaquera,
Guilhermina Esperanca e Carrao, apoiados pela Ciclovia Caminho Verde, ao longo
da Avenida Radial Leste. Em funcao da exigéncia de cartao de crédito para o
cadastramento ao sistema das bicicletas compartilhadas, seu uso ficou restrito a
parcela da populacao de baixa renda, que utilizada somente o bicicletario para

a guarda do veiculo.

W P

Foto 44 Bicicletas patrocinadas pela Porto Seguro Foto 45 Sistema de controle
Fotos dos portais G1 (Globo) e Terra

5.4.2. Sistema Bikesampa

O sistema Bikesampa de bicicletas comunitarias, semelhante aos modelos ja
utilizados nas cidades européias e americanas, é resultado de uma parceria
entre o poder publico e a iniciativa privada, no caso o Banco Ital (ver item
4.3.3).
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Com o objetivo de dotar a cidade de servico bicicletas para serem utilizadas nos
percursos entre o transporte publico e o destino final da viagem, este sistema foi
iniciado nos bairros de contorno do Parque do Ibirapuera, com previsao de mil
bicicletas dispostas em suportes proprios denominados estacées, com dez
bicicletas cada uma.

Os locais escolhidos para estas estacoes foram pontos estratégicos com
potencial de interesse ciclistico tais como estacoes de metro, corredores de
onibus, escolas, faculdades, comércio, equipamentos culturais e parques.
Pequenos percursos formam a ligacao entre as estacoes sendo permitidas
retiradas e devolucoes em qualquer um dos pontos instalados em vias dos

bairros, que podem ser visualizados no Mapa 12.
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% ) 7

g - Ciclorrotas

Mapa 13 Nove areas das 100 primeiras estacées do Programa Bikesampa - Total: mil
bicicletas
Fonte: Portal Bikesampa / Ciclorrotas CEBRAP

Assim concomitantemente ao atendimento a legislacao municipal de paisagem
urbana, (Lei da Cidade Limpa), este tipo de infraestrutura cicloviaria é resultado
de uma estratégia de marketing de sensibilizacao para a causa ambiental e a

sustentabilidade, através da oferta de um tipo de mobilidade agil e moderna.
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Para utilizar este servico o usuario precisa ter smartphone (telefone celular com
internet), acessar um site especifico, informar os dados do cartao de crédito e
se cadastrar.

Neste primeiro contato € descontado um depdsito de R$10,00 para cobrir
eventuais multas quando o uso da bicicleta ultrapassa o periodo gratuito inicial
de trinta minutos.

Entre dois usos de periodo gratuito é necessario haver um intervalo minimo de
quinze minutos para nao haver cobranca e quando o tempo de gratuidade for
ultrapassado, € cobrado o valor de RS 5,00 a cada trinta minutos a mais de uso.
Atualmente este servico possui mais de 1.200 usuarios cadastrados e indices de
utilizacao que variam de acordo com a localizacao do ponto. Ja foram realizadas
algumas pesquisas sobre o sistema: Uma avaliacdo dos usudrios do empréstimo
de bicicleta feita pela Prefeitura mostra que 70% das viagens sdo realizadas em
dias uteis e duram até 15 minutos. Além disso, 60% das bicicletas sGo utilizadas
nos hordrios de pico. Quase metade dos ciclistas (45%) também sdo usudrios do

transporte publico®.

Foto 46 e Foto 47 - Exemplos de estacdes do Bikesampa em frente a prédios institucionais
Fotos: Arquivo DCL / CET

5.4.3.Sistema Ciclosampa

Outro sistema de bicicleta publica recém inaugurado, o Ciclosampa iniciou com

cinco estacoes de bicicletas compartilhadas na regidao da Av. Paulista’”A

% Folha de SP “SP testa uso do Bilhete Unico no empréstimo de bicicletas” — 02/05/2013
7 portal IG Economia — “Bradesco copia Itau e langa aluguel de bicicletas em SP —15/12/2013
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empresa lanca a partir de amanha (15) seu patrocinio ao servico de aluguel de
bicicletas Ciclo Sampa, em parceria com a prefeitura de SGo Paulo. O projeto
tera, a principio, cinco estacbes e 43 bikes nos arredores da Avenida Paulista,
na capital paulista.”

Como esta regidao ja conta com as estacoes do sistema Bikesampa, nada

acrescenta de novo como servico a este tipo de infraestrutura.

Foto 48 e Foto 49 - Estacdes do Sistema Ciclosampa de bicicletas publicas.
Fotos: Arquivo DCL / CET
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5.5.Ciclofaixas de Lazer - uma invencao paulistana

Apesar de nao ser um tipo de infraestrutura cicloviaria definitiva para uso
cotidiano, é indiscutivel a importancia das Ciclofaixas de Lazer como
mecanismo politico para a criacao de uma mentalidade ciclistica na cidade.
Os 120 Km de faixas reservadas nas principais ruas e avenidas para uso
exclusivo por ciclistas das 07:00 as 16:00 horas aos domingos e feriados, chama
a atencao da populacao para a possibilidade de utilizacao da bicicleta no dia a
dia e cria a cultura ciclistica pela oportunidade do exercicio de direitos e
deveres previstos por lei para todos os usuarios da via.

Cabe lembrar que ha legislacdo municipal instituindo ciclofaixas para lazer
aos domingos desde o inicio dos anos noventa através do Decreto Municipal
29.839 de 19 de junho de 1991 que “ INSTITUI FAIXAS EXCLUSIVAS PARA O
TRAFEGO DE BICICLETAS-CICLOVIAS, E DA OUTRAS PROVIDENCIAS”.

Na época ainda nao havia o apelo ambiental atual e a criacao destas
ciclofaixas tinha como intuito somente o lazer e a atividade fisica. Quase vinte
anos depois a idéia foi retomada com a ampliacao de seus objetivos iniciais,
contribuindo para isto a ja vigente politica municipal de utilizacao cotidiana da
bicicleta como transporte, além do Cddigo de Transito Brasileiro de 1997 que
assumia a bicicleta na categoria de veiculo nao motorizado (ver item 4.1.1).
Entretanto o papel da Ciclofaixa de Lazer acabou se tornando muito mais amplo
do que o inicialmente previsto: de mecanismo para incentivo ao uso da bicicleta
a Ciclofaixa de Lazer passou a ser vista pela populacao como oportunidade para
exploracao e desfrute da propria cidade, seus parques e espacos publicos
emblematicos de forma mais livre e aproximada de convivéncia, fora de seus
automoveis e de suas zonas de conforto. A permissao da entrada de bicicletas
no metro e trens da CPTM contribuiram para o facilitar o acesso, uma vez que ha
estacoes ao longo dos 120 Km existentes.

Outra funcao importante da Ciclofaixa de Lazer €& instrumentalizar o
entendimento legal da bicicleta como veiculo, informando aos atuais e futuros
usuarios os procedimentos previstos pela lei como condutores de no transito,
lembrando que nao ha obrigatoriedade de um processo formal de capacitacao do

condutor da bicicleta, como é exigido para os condutores dos demais veiculos.
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Para as criancas, colabora como oportunidade para a pratica de educacao de

transito e cidadania de forma geral.

Foto 50 - Ciclofaixa de Lazer em funcionamento - desfrute de Espacos
Publicos anteriormente percorrido no interior de veiculos
Foto: Arquivo DCL / CET - 2009

As Ciclofaixas de Lazer foram desenvolvidas para se adaptarem aos diferentes
niveis de exigéncias de uso do espaco viario e, portanto sao transitorias e
flexiveis, com possibilidade de alteracao de trajeto e posicionamento que
atendam a dinamica da cidade. Sao montadas e desmontadas nos dias
permitidos ao seu funcionamento : domingos e feriados, das 07:00 as 16: horas.
Nestes dias, por haver menor nivel de atividade econémica na cidade, o espaco
viario demandado pela geracao de viagens, permite que se destine uma faixa de
cada pista das vias que compoem a atual rede de 120 Km de ciclofaixas de lazer,
para uso exclusivo por bicicletas.

O processo de montagem e desmontagem da Ciclofaixa de Lazer requer uma
operacao complexa somente possibilitada pela parceria financeira e logistica
da iniciativa privada, por exigir altos investimentos na compra e manutencao
dos recursos materiais e operacionais, além do constante recrutamento e
treinamento para mao de obra de apoio. Quanto aos recursos publicos, estes
também sao canalizados no planejamento, sinalizacao e coordenacao da
operacionalizacao da ciclofaixa.Entretanto, apesar dos altos custos, o programa

Ciclofaixa de Lazer tem um retorno politico e social consideraveis por abranger

138



- A BICICLETA NAS VIAGENS COTIDIANAS DO MUNICIPIO DE SAO PAULO

acoes vinculadas ao Lazer, ao Esporte e a Educacao de Transito que tornam os
120 Km freqiientados em média por mais de 150 mil pessoas por domingo’’, e
atraido a atencao de prefeituras outras cidades brasileiras, interessadas em
conhecer e aplicar seu modelo de gestao.

Foto 51 e Foto 52 - Ciclofaixa de lazer montada com material operacional e em dias normais:
ocupada pelo fluxo veicular / sinalizacdo vertical e horizontal

regulamenta

Foto: Arquivo DCL / CET — 2009

Os percursos da Ciclofaixas de Lazer estao situados junto a parques e areas de
interesse cultural e turistico da cidade, sendo o primeiro trajeto de 45 Km
elaborado com o intuito de ligar cinco parques da cidade: Parque das Bicicletas,
Parque do Ibirapuera, Parque do Povo, Parque Villa-Lobos e Parque do Chuvisco,
com 45 Km.

0 segundo e terceiro trajetos atenderam a parques situado fora das areas mais
centrais, como o Parque da Juventude, na Zona Norte, com 8,5 Km e o Parque
Linear Tiquatira, na Zona Leste, com 14 Km.

Posteriormente vieram os trajetos de carater turistico e cultural que ligaram o
primeiro trajeto dos parque

a Av. Paulista, Liberdade, Centro Historico e Luz, perfazendo quase 40 Km . Por
ultimo a Ciclofaixa de Lazer chegou a regiao da Represa de Guarapiranga

utilizando um trecho da Ciclovia do Rio Pinheiros, com quase 12 Km.

! Estimativa do site Ciclofaixa de Lazer
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Mapa 14 - Ciclofaixas Operacionais de Lazer do Municipio de Sao Paulo: Domingos e
Feriados das 07:00 as 16:00 hs
Fonte: CET/DCL -2013
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5.6. Programa de Protecao ao Ciclista

Desde que a presenca da bicicleta no transito paulistano comecou a ficar mais
intensa o nuimero de conflitos no transito aumentou, apesar de nao haver o
aumento proporcional de acidentes fatais, como ja foi exposto no item 3.4.
deste trabalho, que aborda a vulnerabilidade do ciclista.

A intensificacao da percepcao das dificuldades enfrentadas cotidianamente pelos
ciclistas decorre, a principio, da fragilidade imposta ao condutor da bicicleta na
disputa do espaco viario de circulacao com o trafego motorizado que foi
acostumado a ter prioridade sobre a via.

Esta disputa complica-se ainda mais pelo desconhecimento do ciclista em
relacao aos seus direitos e deveres no transito ja que nao é obrigado a habilitar-
se e 0 que é pior, o atual processo de habilitacao do motorista ignora sua
preparacao para conviver com o trafego ciclistico, mesmo estando
regulamentado pela lei (ver item 4.1.1 e Anexo ).

Este cenario acabou por apontar a necessidade de serem realizadas amplas
campanhas educativas para todos os usuarios da via quanto ao que é
determinado pela lei em relacao a circulacao ciclistica, pois muito motorista cré
que o lugar da bicicleta é na calcada ou no interior dos parques.

A pressao politica das ONGs de cicloativismo sobre o poder publico no enfoque
da vulnerabilidade do ciclista acabou resultando na criacao, em 2012, de um
programa especifico do 6rgao de transito paulistano, o Programa de Protecao ao
Ciclista. Ele consiste na intensificacao da fiscalizacao de transito para
motoristas que manifestam postura agressiva ou displicente em relacao ao
trafego ciclistico. O programa iniciado em abril de 2012 consistiu em multar
motoristas que desrespeitaram alguns artigos do CTB que levavam a inseguranca
ao trafego ciclistico. Eles sdo os seguintes’?:

Artigo 169 - “Dirigir sem atencao ou sem os cuidados indispensaveis a seguranca”
ou seja, se aproximar demais do ciclista, forca-lo a alterar seu percurso ou

frear muito préximo a bicicleta. Infracao leve

’? Folha de SP “Desrespeito ao ultrapassar ciclista rende sé 19 multas” — 04/05/2013
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Art. 197 - Fica sujeito a punicao quem fizer conversao a direita sem esperar o
ciclista que vai seguir em frente. Infracao média.

Art. 220 - Motorista que deixa de reduzir a velocidade ao ultrapassar o ciclista
colocando sua seguranca em risco. Infracao grave.

Até marco de 2013, onze meses apos o inicio do programa, foram aplicadas mais
de 8.825 multas relativas aos dois primeiros artigos que nao sao exclusivos para
ciclistas, mas somente 19 multas relativas ao Art. 220, o que é muito pouco.
Entretanto ainda ha um tipo de infracdo que os ciclistas cobram da CET a
fiscalizacao dos motoristas, relativo ao Art. 201 do CTB: “Deixar de guardar a
distdncia lateral de um metro e cinglienta centimetros ao passar ou ultrapassar

bicicleta””.

Este artigo € polémico por ser de dificil autuacao, de acordo com o
orgao de transito, e o motivo alegado é a dificuldade de avaliacdo da exata
medida da distancia especificada na lei pelo fato de ambos, motorista e ciclista
estarem em movimento. Entretanto seu cumprimento seria de extrema

importancia para a seguranca do ciclista.

Foto 53 - Cicloativista instalando sinalizagdo irregular sobre o Art. 201
Foto: Daniel Ingo Haase

73 Art. 201 do Cédigo de Transito Brasileiro - Lei Federal n° 9.503, de 23 de setembro de 1997
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CAPITULO 6

A INFRAESTRUTURA CICLOVIARIA PREVISTA PARA O
MUNICIPIO DE SAO PAULO
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6. A INFRAESTRUTURA CICLOVIARIA PREVISTA PARA O MUNICIPIO
DE SAO PAULO

A partir dos planos previstos pela prefeitura de Sao Paulo tomando como base o
ano de 2013, observa-se o direcionamento das politicas cicloviarias no
atendimento as demandas e necessidades que ja haviam sido constatadas por
estudos anteriores, tendo como uma de suas metas a execucao dos 60 Km de
infraestrutura cicloviaria prevista para as regides de maior uso demanda e que
ja tem projeto executivo concluido. Estas regides ja haviam sido apontadas pela
Pesquisa de Origem e Destino do Metro de 2007 e basearam o Plano Cicloviario
da Prefeitura de Sao Paulo.

De acordo com informacoes obtidas no portal da Prefeitura de Sao Paulo, estao
em licitacao 26,5 Km de infraestrutura cicloviaria na regiao do Jardim Helena:”
A Prefeitura de Sdo Paulo lancou licitacGo para a construcdo de 26,5 km de
ciclovias, que ligarGo as estacbes da CPTM de SéGo Miguel Paulista, Jardim
Helena, Itaim Paulista e a Estacdo Corinthians-ltaquera do Metrd, na Zona
Leste. Chamado de Trecho 01 do Plano de Calcadas e Ciclovidrios no eixo Jardim
Helena, Itaquera e Guaianases, o circuito passard pelas avenidas Doutor José
Artur da Nova e Marechal Tito, além de a estrada Dom Jodo Néri e o Mercado
Municipal de Guaianazes””*.

Da mesma forma o programa de expansao dos corredores de 6nibus, que foi um
dos motes principais de campanha da gestao municipal iniciada em 2013,
incorporou acdes para sua compatibilizacao a rede de infraestrutura cicloviaria
ja planejada assim como previu sua expansao para totalizar 340 Km de ciclovias:
“A cidade de Sdo Paulo vai ganhar 340 km de vias ciclaveis no ano que vem -
ciclovias, ciclofaixas e ciclorrotas.... a gestdo havia prometido fazer 400 km
desse dispositivo ao longo do mandato inteiro de Haddad, dos quais 340 km

devem sair no ano que vem..”” .

7 Portal da Prefeitura do Municipio de Sdo Paulo — “Prefeitura langa licitagdo para construcdo de 26,5 Km
de ciclovias na Zona Leste” —11/12/2013

7> 0 Estado de S3o Paulo — “Haddad promete transporte 24 horas e 340 Km de vias para bikes em 2014” —
18/07/2013
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E necessario e esperado também a consolidacdo dos programas educacionais
para formacdao de condutores ciclistas no transito urbano assim como a

continuidade das campanhas educativas para motoristas.
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6.1. A infraestrutura de circulacao cicloviaria proposta

Desde a definicao da bicicleta como um dos itens das politicas de mobilidade
prioritarias do municipio de Sao Paulo a partir de 2005, finalmente se gerou um
ambiente politico favoravel para colocar em pratica recursos e incentivos ja
existentes para a sua implementacao, representados por leis e decretos
(detalhados no item 4.1.3).

Com coordenacao ambientalista em 2005 situada inicialmente Secretaria
Municipal do Verde e Meio Ambiente, o programa cicloviario do municipio de
Sao Paulo passa em seguida para a esfera da politica do transporte, com a
transferéncia da coordenacdao para Secretaria Municipal de Transportes em
2009.

No ambito metropolitano, apesar da auséncia de legislacao especifica, essa
conducao fica sob a responsabilidade da Secretaria dos Transportes
Metropolitanos e tem o acompanhamento da Secretaria Estadual do Meio
Ambiente.

Nos dois niveis, entretanto, a conducao da politica ganhou corpo estimulada
pela visibilidade que o tema adquiriu a partir da intensidade e do sucesso das
experiéncias internacionais, amplamente divulgadas pela midia, provocando
reacoes altamente positivas na opiniao publica geral e até na oferta de recursos
oriundos da iniciativa privada que gerou a realizacao de parcerias publico-
privadas e financiamentos.

Muitas das subprefeituras prontamente reagiram através de iniciativas relativas
ao desenvolvimento de suas préprias redes cicloviarias, comecando a estrutura-
las com base nas indicacdes constantes nos Planos Regionais Estratégicos que
passaram a contar, a partir de 2002, com o registro e indicacao de vias com
potencial para o trafego ciclistico. Somadas a estas iniciativas e deflagrados por
novos mecanismos legais representados pelas diretrizes impostas nas novas
legislacbes que passaram a exigir o  fornecimento de licenciamentos
ambientais, além das exigéncias previstas pela Lei Municipal dos Sistemas
Cicloviarios (Lei n° 14.266/2007), outras propostas de redes comecaram a ser

desenhadas e articuladas entre si.
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Estrutura Cicloviaria Existente e Proposta - Sistema de Transporte Existente e Planejad:
Operagdes Urbanas Existentes e Propostas
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Mapa 15 - Infraestrutura cicloviaria proposta constituida pelas propostas de
redes cicloviarias de subprefeituras, operagcoes urbanas, corredores de transporte
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e expansao metroferroviaria.
Fonte: CET / Departamento de Planejamento Cicloviario - Marco 2013

essencens  TRAFEGO COMPARTIMADO)

1 YT
Erm. . .

‘ ‘ Jardim Brasil
‘ )’ -y i Matarazzo Jd. Helena J /

— Jd. das
&\ ‘,‘ Br S ‘ Oliveiras

-r l
Jd. Adalgisa &"Q‘\:’h‘:\; -‘\"‘“’}
S ’0

Parada XV

Rio f’

Pequeno

CICLOVIA
CICLOFAIXA
TRAFEGO COMPARTILHADO

Total de Viagens de Biciclet
Por Zona de ORIGEM

[0 Até 250
[0 De 250 a 500
- [0 De 500 a 1000
"o, [ De 1000 a 2000
e, [l De 2000 a 5000
B Mais de 5000

Figura 4 - Propostas de 55 Km de infraestrutura cicloviaria nas regiées do municipio com o
maior nimero de viagens de bicicleta: Jardim Helena / Guaianases, Jardim Brasil /

Jacana e Grajau / Cocaia.
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Fonte: CET - Departamento de Planejamento Cicloviario - 2010

Mais recentemente, com as demandas trazidas pelo programa de ampliacao dos
corredores de oOnibus, as propostas anteriormente elaboradas se expandem e
acabam por desenhar a estrutura de uma rede cicloviaria com potencial para
atingir mais de mil quildbmetros de extensao, abrangendo praticamente todas as
regioes do municipio, como pode ser constatado no Mapa 14.

Compondo parte desta rede esta o Plano de Ciclovias da Secretaria Municipal de
Transportes elaborado pela CET em 2010. Este plano foi desenvolvido para
atender a uma das metas principais de entao, o planejamento e a implantacao
de pelo menos 100 Km de infraestrutura cicloviaria de circulacao, iniciando com
55 Km (Figura 4).

Este plano foi desenvolvido para regides da cidade onde se constatou o maior
nimero de viagens de bicicleta motivo trabalho pela Gltima Pesquisa OD (2007)7
- ver Mapa 3. Posteriormente a este plano foi acrescido mais 5 (cinco)
quilometros de infraestrutura cicloviaria situada nas principais avenidas do
conjunto habitacional José Bonifacio situado na Zona Leste.

Apesar de detalhado até o nivel de projeto executivo, as obras relativas as
intervencdes cicloviarias previstas pelo plano nao foram implantadas até o
momento pois além da dificuldade de priorizacao de recursos na propria
prefeitura, existe um entrave técnico representado pela dificuldade de
autonomia do 6rgao municipal que o desenvolveu, uma vez que a implantacao
das intervencoes previstas pelo plano envolvem uma série de obras fisicas que a
CET, uma empresa que administra o transito da cidade, nao tem aporte
administrativo e financeiro  para contratar. AcOes deste teor sao de
competéncia de outras secretarias como Secretaria da Infraestrutura Urbana e
Secretaria Municipal de Subprefeituras.

Atualmente a prefeitura abriu licitacao para a implantacao dos primeiros 26,5
Km situados na regiao do Jardim Helena (Subprefeitura de Itaim Paulista)
conforme noticiado no Portal da Prefeitura de Sdo Paulo’’:” Licitacdo abre
concorréncia para a execucdo do Trecho 01 do Plano de Calcadas e Ciclovidrios,

no eixo Jardim Helena, Itaquera e Guaianases, com obras de readequacdo e

e Pesquisa de Origem e Destino do Metr6 / 2007
"7 Noticia divulgada pelo Portal da Prefeitura de S30 Paulo em 11/12/2013: “Prefeitura lanca licitac3o para
construcdo de 26,5 Km de ciclovias na Zona Leste”
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revitalizac@o do sistema vidrio entre a estacdo Corinthians-Itaquera e o Mercado
Municipal de Guaianases.

A Prefeitura de Sdo Paulo lancou licitacGo para a construcdo de 26,5 km de
ciclovias, que ligarGo as estacbées da CPTM de SaGo Miguel Paulista, Jardim
Helena, Itaim Paulista e a Estacdo Corinthians-Itaquera do Metrbé, na Zona
Leste. Chamado de Trecho 01 do Plano de Calcadas e Ciclovidrios no eixo Jardim
Helena, Itaquera e Guaianases, o circuito passard pelas avenidas Doutor José
Artur da Nova e Marechal Tito, além de a estrada Dom Jodo Néri e o Mercado
Municipal de Guaianases.

A previsdo é de que as obras, que tem investimentos de RS 20,7 milhbes, sendo
RS 17,1 milhées liberados em setembro pelo Fundo de Desenvolvimento Urbano
(FUNDURB) sejam iniciadas a partir de fevereiro de 2014. Outros dois trechos
das obras, 02 e 03, que incluem servicos de melhoria da malha vidria e
complementares nos distritos de Sao Miguel Paulista e Jardim Helena, ja estdo
contratados e as obras deverdo ser iniciadas ainda neste més. A previsdo de
entrega dos dois trechos é para janeiro.”

Viabilizando a integracao modal com os corredores de 6nibus a SPTrans prevé a
construcao de bicicletarios nos onze novos terminais de onibus, cada um com
dez vagas, sem cobranca de tarifas, conforme noticiado pela midia’®: “Os onze
novos terminais de 6nibus municipais que a SPTrans promete entregar até 2016
contardo com bicicletdrios para os ciclistas guardarem suas bikes gratuitamente.
Segundo a empresa que administra o transporte publico da capital, a instalacdo
dos espacos € um dos requisitos para quem disputar a concorréncia para as
obras.

Cada terminal tera no minimo 10 vagas. Para utilizar o bicicletdrios os ciclistas
precisam apenas fazer um cadastro com o documento de identidade. Eles

também terdo que levar corrente para prender a bike.”

’® Jornal Metro — “Novos terminais terdo bicicletarios” — 09/04/2013
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6.2. Programa municipal de bicicletas publicas integradas a rede de

corredores de 6nibus

A gestao municipal iniciada em 2013 teve como principal meta de transporte
implantar treze novos corredores de o6nibus na cidade e também planejar e
instalar um servico de empréstimo de bicicletas utilizando o atual sistema de
cobranca de tarifa Bilhete Unico, conforme consta em reportagem da Folha de
Sao Paulo’:

“A prefeitura planeja licitar um novo sistema de empréstimo de bicicletas na
capital. A idéia é ter estacdes espalhadas por todas as regidées, com 50 mil
bicicletas.

O sistema deverd ser integrado aos 6nibus e poderd ser usado com o cartdo do
Bilhete Unico, mas o modelo ainda estd em andlise. O secretdrio municipal
Jilmar Tatto ndo da prazo para a licitacGdo, mas diz que o projeto ja foi
apresentado ao prefeito Fernando Haddad (PT). Ele também ndo divulgou os
custos envolvidos.”

Para viabilizar este programa a prefeitura deveria definir o modelo econémico
que viabilizasse a integracao ao sistema de transporte proposto. Entretanto, ao
contrario de muitas cidades que buscam recursos para seu custeio através de
verbas oriundas da exploracao comercial no mobiliario urbano como é o caso das
cidades européias, em Sao Paulo a legislacao municipal inviabilizou este
mecanismo (Lei Cidade Limpa - lei municipal 14.223 / 2006 - ANEXO 1).

Assim a prefeitura optou por ampliar o programa de bicicletas ja existente, o
Bikesampa e ja esta operando em carater experimental, desde abril de 2013,
trés estacdes nas quais é possivel utilizar a bicicleta através do Bilhete Unico:®
“A Prefeitura de Sdo Paulo inicia, nesta segunda-feira (6), o projeto piloto de
integracdo do Bilhete Unico com o projeto Bike Sampa. Com a novidade,
exclusivamente o0s cadastrados no servico poderdo utilizar o cartdo do

transporte publico para o empréstimo das bicicletas.

® Folha de SP “SP vai derrubar iméveis para fazer corredor de dnibus — Secretaria pode usar Bilhete Unico
para emprestar bike” —10/04/2013

% portal UOL — “Transito: Bilhete Unico sera integrado com o projeto Bikesampa a partir de hoje” —
06/05/2013
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O projeto inaugural contempla a implantacdo de leitores dos cartbes de
transporte da SPTrans em trés estacoes estratégicas: Parque Trianon, Shopping
Eldorado e Shopping Santa Cruz. Assim, o projeto de compartilhamento de
bicicletas a integra definitivamente como um meio de transporte na capital
paulista. A estacdo Parque Trianon interliga a bicicleta com corredor de 6nibus
e metrb; a estacdo Shopping Eldorado conecta a bicicleta com o trem e énibus;
e a estacdo Shopping Santa Cruz vincula a bicicleta com o metré e 6nibus.
Cadastrar para usar:

Para a primeira etapa da integracdo, 100 usudrios, identificados a partir de
levantamento de utilizacdo no banco de dados do Bike Sampa, poderéo liberar
as magrelas através do Bilhete Unico. No entanto, a utilizacdo ndo ficard
restrita. Quem quiser emprestar uma bicicleta deve atualizar seu cadastro junto

ao projeto, incluindo o numero do bilhete.”

2.
Estagao

Parque Tri
S

Instrucoes

nstructions | Instrucci

1 Inscrigdes
et cmpntaens |

www bikesampa.com

» Bicicdeta

Foto 54 e Foto 55 - As primeiras estacées do Sistema Bikesampa onde a tarifa de
uso da bicicleta pode ser paga com o Bilhete Unico - em operacao desde 27/05/13
Foto: Arquivo DCL / CET - 2013

Atualmente no sistema Bikesampa ha mais 1.000 bikes disponiveis para
empréstimo. Elas podem ser utilizadas por 30 minutos e devolvidas em qualquer
uma das varias estacoes do projeto - a maioria situada na zona sul.

A partir de novembro de 2013 a Prefeitura e os parceiros privados que

patrocinam o projeto iniciaram a instalacao de mais estacdes - todas com leitor
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de bilhete Unico e em bairros da regiao central. A expansao colocara mais mil
bikes a disposicao em 2014 na Zona Leste.

Para estar apto a utilizar este sistema o usuario devera ter seu Bilhete Unico
cadastrado®': “Neste primeiro momento, o servico estard disponivel apenas para
100 pessoas ja cadastradas a partir de um levantamento no banco de dados do
Bike Sampa. Posteriormente, porém, o servico serd estendido. Os interessados
devem atualizar seu cadastro no projeto, incluindo o numero do bilhete.As
regras para quem emprestar as bicicletas com o Bilhete Unico serdo as que jd
valem no Bike Sampa. O veiculo pode ser usado por 30 minutos e poderd ser
devolvido em qualquer estacdo do projeto, ainda que esta ndo possua um

validador do cartéo.”
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Figura 5 - Areas de localizacdo do Sistema Bikesampa atuais e futuras
Fonte: Revista Veja SP — edi¢do de 24/05/2013

No segundo semestre de 2013 o programa Bikesampa expandiu mais 100
estacoes para o Centro e Zona Oeste e em 2014 devera ir para a Zona Leste do
municipio com mais 100 médulos previstas até o final de 2014%%: “Até o fim de
2013, duas mil bikes ja deverdo circular pela cidade. Neste ano, 100 novas
estacoes serdo instaladas, na Zona Oeste e na regiGo central. O proximo passo

serd, portanto, a expansdo para a Zona Leste.” (ver Figura 4).

# Folha de SP “SP testa uso do Bilhete Unico no empréstimo de bicicletas” — 02/05/2013

8 _ Revista Veja SP — Bikesampa vai se expandir para a Zona Leste — 24/05/2013

153


http://vejasp1.abrilm.com.br/pdf/mapa-bike-sampa.pdf
http://vejasp1.abrilm.com.br/pdf/mapa-bike-sampa.pdf

NI ; -
m A BICICLETA NAS VIAGENS COTIDIANAS DO MUNICIPIO DE SAO PAULO

6.3. Curso da Prefeitura de SP “Pedalar com Seguranca”

O condutor da bicicleta, ao contrario do condutor dos modos de transporte
motorizados, nao precisa passar por um processo de habilitacdo que lhe permita
conhecer a legislacdo e a sinalizacao de transito, preparando-o assim para
circular no sistema viario com eficiéncia e seguranca.

Por este motivo muitos dos usuarios cotidianos de bicicleta nao tem consciéncia
de que sao definidos como condutores de veiculos pela legislacao, tem que
atender as regras dispostas por esta legislacao e também gozam de direitos e

prerrogativas.

Foto 45 - Centro de Educacdo de Transito da CET SP onde sera
ministrado o Curso para ciclistas Pedalar com Seguranca
Foto: Arquivo do DCL

Da mesma forma estes usuarios se aventuram em utilizar bicicleta no sistema
viario paulistano sem o preparo e conhecimento técnico e pratico desejaveis,
principalmente em relacao a legislacao e as posturas defensivas de direcao.
Muitos também nao tem nocoes de regulagem e manutencao de seu veiculo, o
que é fundamental para a sua seguranca e integridade.

Para atender a estas demandas a prefeitura, através da CET, passa a ministrar

para a populacao um curso especifico para preparar ciclistas para utilizar de
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forma segura e responsavel seus veiculos no sistema viario da cidade, além de
fornecer nocoes de direcao defensiva e manutencao basica da bicicleta.

Para tanto foi projetado e construido um espaco especifico onde se encontram
reproduzidas todas as alternativas de infraestrutura cicloviaria de circulacao que
o condutor da bicicleta encontrara na cidade, para que ele possa reconhecé-las

e saber como circular com seguranca em todas elas (Fotos 45,46 e 47).

Fotos 46 e 47 -espaco especialmente projetado para o curso “Pedalar com Seguranca”
Foto: Arquivo do DCL
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6.4. Campanha educativa de transito sobre bicicleta

Esteve em divulgacao pela prefeitura de Sao Paulo campanha educativa de
transito chamando a atencao do publico para a presenca da bicicleta nas ruas da
cidade e expondo os direitos e deveres de todos em relacdo a circulacao
ciclistica. Esta campanha foi um compromisso da prefeitura com os
cicloativistas apds a ocorréncia de um acidente de transito com um ciclista:%
“Apos se reunir com cicloativistas na manhd de ontem, o prefeito Fernando
Haddad (PT) anunciou que vai criar uma campanha educativa na midia para
ajudar motoristas e ciclistas a conviverem nas ruas da cidade. A ideia é que o
material seja veiculado em meios como televisdo e rddio, em uma tentativa de
diminuir os indices de acidentes e mortes de usudrios de bicicleta na capital.

"Nos temos que garantir um plano de comunicacdo para que as pessoas se

informem e entendam melhor este movimento, para dar mais seguranca aos

ciclistas”, afirmou o prefeito.

Foto 56 - Imagem de um dos filmes
da campanha educativa da PMSP que
foi ao ar em agosto de 2013

Fonte: Site Terra

Para o cicloativista Willian Cruz, autor do blog Va de Bike, a campanha deverd
ser positiva. "Um dos maiores problemas que temos hoje é o motorista que acha
que a bicicleta ndo deve estar na rua, e a campanha servird justamente para

diminuir isso”, afirmou.”

8 0 Estado de S3o Paulo — “Bicicleta tera campanha de transito em SP” — Caderno Cidade 23/03/2013
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7. CONCLUSOES
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7. Conclusoes

Este trabalho pode mostrar que mesmo nao sendo uma cidade que ofereca de
imediato um ambiente favoravel ao trafego ciclistico é cada vez mais intenso
nos ultimos anos o uso da bicicleta como modo de transporte cotidiano em todo
o municipio de Sao Paulo.

Muito embora a utilizacao da bicicleta no dia a dia tenha sido tema de estudos
pelos orgaos de transporte e transito desde a crise do petréleo dos anos oitenta,
as acoes resultantes destes estudos nunca sairam do papel. O principal motivo
foi a prioridade das politicas de mobilidade da época, totalmente direcionadas
para o transporte motorizado individual, mesmo com o comprometimento da
estruturacao de um sistema de transporte compativel ao tamanho da metrépole
paulistana. Outro motivo era a forte associacao da bicicleta como instrumento
de lazer e esporte, nao havendo na ocasiao acbes politicas e leis que a
caracterizassem como veiculo .

Trinta anos depois, a partir do primeiro decénio dos anos dois mil, passa a ser
constatada uma intensificacao espontanea da presenca da bicicleta como mais
um elemento componente do deslocamento diario do paulistano. Demandada
por varios fatores, teve certamente como o principal, a ja mencionada situacao
de faléncia do transporte publico. A esta constatacao, nao por acaso, acumulam-
se dois outros fatos: um deles constituido pelo aumento do nimero de viagens
diarias em funcao do aquecimento da economia, e o outro a consequente busca
de alternativas de mobilidade para evitar, ou ao menos minimizar, a queda de
qualidade de vida provocada pelo aumento do tempo perdido nos
deslocamentos diarios.

Na década entre 1997 e 2007, a Pesquisa de Origem e Destino do Metro de 2007
registra um expressivo aumento ( quase 200%) de viagens diarias por bicicleta na
Regiao Metropolitana de Sao Paulo. Mesmo nao pontuando um digito na matriz
modal metropolitana e municipal (0,8% do total de viagens na Grande Sao Paulo

e 0,6% no municipio), este crescimento revelou que uma parte da populacao
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passou a recorrer ao uso cotidiano da bicicleta, certamente como alternativa de
contorno aos problemas enfrentados em seus deslocamentos diarios.

Enquanto se aguarda pela proxima Pesquisa de Origem e Destino do Metro,
basta olhar para as vias paulistanas e notar a presenca cada vez maior de
bicicletas transitando em diferentes regides da cidade, utilizada por estratos
distintos de populacao para funcoes diversificadas, até como veiculo de carga,
em substituicao aos pequenos furgdes e motos.

Neste mesmo periodo entra em curso no pensamento da autoridade publica e da
sociedade a preocupacao com as condicoes de preservacao do meio ambiente e
dos recursos naturais, fazendo desejaveis e estimulados usos e habitos simples
e auténomos, que impliquem na utilizacao de fontes de energia renovaveis.

Boas experiéncias de muitas cidades ao redor do mundo que investiram
intensamente no uso da bicicleta para o deslocamento cotidiano passam a servir
de referéncia para programas de governo e reivindicacbes de varios setores
organizados da sociedade paulistana. Assim comecam a surgir propostas para
investimentos em politicas cicloviarias como solucao para o atual impasse da
mobilidade, muitas das quais desconsiderando o importante fato de que as
caracteristicas da viagem ciclistica dificilmente pode situa-la como alternativa
Unica para suprir as tarefas cumpridas pelos servicos de transportes publicos
coletivos, principalmente numa metropole com a dimensao de Sao Paulo.
Portanto, considerando as caracteristicas do veiculo bicicleta, fazem-se
necessarios para viabilizar sua utilizacdo cotidiana, além do investimento em
infraestruturas fisicas, a consolidacao de politicas sociais e institucionais que
deem o necessario suporte a ela e ao seu condutor.

Neste sentido, a atual legislacdo cicloviaria, nas esferas federal, estadual e
municipal, procurou consolidar de forma clara e acertada a funcao e a
importancia da bicicleta enquanto elemento componente da mobilidade urbana.
Ampliou sua utilizacao para além das limitadas fronteiras de instrumento para a
pratica de esporte e lazer. Entretanto esta situacdao apresenta ainda alguns
aspectos que exigem apuro para viabilizar as emergentes politicas publicas de
utilizacao cotidiana da bicicleta nas cidades, em especial as de grande porte

como Sao Paulo.
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A comecar pelo Cddigo de Transito Brasileiro que em 1997 passa a definir a
bicicleta como veiculo nao motorizado e da ao seu condutor o direito de circular
na via junto ao trafego geral independentemente da idade. Ao mesmo tempo
em que determina, acertadamente, as prioridades requeridas pela situacao de
vulnerabilidade em relacao ao trafego motorizado, nao objetiva a preparacao do
ciclista para ser um condutor e nem estabelece algum tipo de controle sobre seu
comportamento, em relacao a ele mesmo e em relacao aos demais usuarios da
via, 0 que o coloca muitas vezes de vitima do trafego motorizado a algoz do
agente mais vulneravel do sistema da mobilidade urbana, o pedestre.

Em relacao aos motoristas a situacao é igualmente critica porque mesmo sendo
uma categoria onde a habilitacdo para a direcao é obrigatoéria, o processo de
preparacao do condutor do veiculo motorizado ignora, até o momento, a
presenca do veiculo bicicleta na via. Assim este condutor ndo é orientado como
proceder, de acordo com a lei, quando convive com o veiculo bicicleta e nao
aprende a respeita-la como componente do transito urbano, valendo para ele a
lei do mais forte e do maior.

As leis estaduais paulistas com relacao a bicicleta também deixam a desejar
porque sao restritas, genéricas e até o momento nao exploraram
adequadamente mecanismos para viabilizar a criacao de politicas para a
estruturacao e consolidacao de rede cicloviaria metropolitana. Isto ocorre
apesar da presenca e a constante ampliacao de infraestrutura de integracao
modal (bicicletarios, paraciclos e bicicletas publicas) nas estacoes dos sistemas
de transporte metropolitanos sobre trilhos da CPTM - Companhia Paulista de
Trens Metropolitanos e do Metro de Sao Paulo.

Em relacao a legislacdo municipal paulistana, ao antigo conjunto de leis
municipais voltadas, em sua maioria, ao uso da bicicleta como lazer, foram
acrescentadas recentemente novas leis, decretos e portarias. Eles objetivam a
criacao de um ambiente politico propicio a estruturacao de uma rede cicloviaria
que estimule o uso cotidiano da bicicleta como modo de transporte Unico ou
integrado aos sistemas existentes, assim como estabelecem mecanismos que
tornam obrigatoria a implantacao de infraestrutura cicloviaria de circulacao e
apoio (bicicletarios, bicicletas publicas) no municipio. Entretanto, mesmo com

estes mecanismos, a situacao de desestruturacao dos sistemas de transporte, a
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priorizacao dada ao automovel e o gigantismo da cidade com seus mais de
dezessete mil quildmetros de rede viaria® tem levado a implantacdo de redes
cicloviarias timidas, isoladas e desarticuladas entre si. Esta situacao podera
modificar-se futuramente se houver continuidade dos programas municipais que
priorizem a bicicleta como transporte voltando-se primeiramente para a
populacao que mais a utiliza nao s6 para transporte proprio como também para
o transporte de mercadorias através do estimulo ao bicifrete.

Em confronto a constatacdao desta necessidade, esta tese também deixa
registrada a influéncia da participacao de setores organizados da sociedade no
processo de estruturacao do transporte cicloviario no municipio. Ela ocorre
através de reivindicacoes destes setores, sempre articulados a midia e ao poder
publico, e quase nunca representativos dos majoritarios segmentos sociais
usuarios da bicicleta, conforme demonstrado pelo perfil do usuario de bicicleta
paulistano e as areas onde esta localizada a demanda, de acordo com a Pesquisa
OD do Metro. Isto provoca distorcées na hora de aplicar os parcos recursos
publicos das politicas cicloviarias, direcionando-os a implantacao de
infraestrutura em regides onde nao se da o maior registro de viagens ciclisticas
ou nao aproveitando adequadamente as poucas infraestruturas implantadas e
que poderiam atender a estas populacoes, como é o exemplo do Parque Zilda
Arns.

Para evitar este tipo de distorcao se faz necessaria a abertura de canais de
dialogo entre o poder publico e os seguimentos da sociedade atualmente
marginalizados do processo, de forma a garantir acesso as demandas e anseios
da populacao majoritariamente usuaria da bicicleta, que normalmente nao
conta de meios para se articular em associacoes e organizacoes nao
governamentais. Também seriam muito necessarias e bem-vindas outras formas
de identificacao da demanda ciclistica na cidade através da realizacao de
pesquisas a elas especificas, pois atualmente esta demanda é aferida somente
através Pesquisa de Origem e Destino do Metro, cujo objetivo principal
certamente nao é o registro da mobilidade ciclistica.

Outro item abordado neste trabalho foi referente ao tratamento do transporte

cicloviario pelas estratégias de marketing através de parcerias publico-privadas.

® portal da Prefeitura do Municipio de S30 Paulo — “S3o0 Paulo em Movimento” — Extens3o do viario: 17.289
Km
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Atualmente as empresas envolvidas nestas parcerias estao mais preocupadas
em investir nas regidoes da cidade onde podem obter maiores vantagens quanto
a visibilidade e retorno comercial. Neste sentido faz-se imprescindivel a
presenca de mecanismos legais de controle pelo poder publico, de forma a
garantir que a captacao de recursos para a estruturacao e otimizacao do
transporte cicloviario seja direcionada para os locais onde haja demanda,
independentemente de haver ou nao retorno financeiro. S6 assim pode ser
garantido apoio nao s6 a criacao de infraestruturas cicloviarias como também
aos projetos educacionais e campanhas educativas voltadas a insercao da
bicicleta na mobilidade cotidiana da cidade.

Apesar do municipio de Sao Paulo apresentar todas as dificuldades
caracteristicas das metropoles de viario densamente ocupado pelo trafego
motorizado, o redirecionamento e ocupacao de parte viario para o trafego
ciclistico sofre ainda grande resisténcia por varios motivos expostos ao longo
deste documento. Por este motivo o cenario que paulatinamente vai se
estruturando é formado por uma timida rede cicloviaria que até o momento da
conclusao deste trabalho conta com 125 Km de ciclovias, ciclofaixas e
ciclorrotas®® definitivas, ainda descontinuas e desarticuladas. Como ja afirmado
anteriormente, grande parte desta infraestrutura de circulacao foi implantada
sem ser precedida por estudos e planejamento, necessarios a garantir um bom
retorno de utilizacdo e assim compensar investimento puUblico realizado e
respaldar a opcao politica pelo uso cotidiano da bicicleta.

Somadas aos 125 Km de rede cicloviaria definitiva, 120 Km de ciclofaixas
operacionais de lazer operam aos domingos e feriados. Apesar de nao se
destinarem a principio a uma funcao utilitaria, apresentam intensa aceitacao e
utilizacao pela populacao numa cidade carente de parques e areas de lazer
como € Sao Paulo. Além do lazer, estas ciclofaixas tem um papel
importantissimo na divulgacao do conceito de uso da bicicleta como forma de
mobilidade cotidiana nao s6 para seus usuarios como também para demais,
motoristas e pedestres, educando-os e preparando-os para uma convivéncia

harmoniosa e pacifica .

¥ Dados da CET / GPL / DCL 2013
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Mesmo contando com esta acanhada rede de circulacao definitiva e operacional,
o uso da bicicleta no deslocamento diario paulistano esta crescendo em parte
estimulado e justificado pela oferta de quase cinco mil vagas de bicicletarios,
majoritariamente situadas nas estacdes do Metrd da CPTM®¢,e em menor nimero
nos terminais da SPTrans, com previsao de novos bicicletarios nos terminais dos
futuros corredores de onibus. Motivam também a perspectiva de aumento das
viagens ciclisticas em integracoes modais, os servicos de bicicletas
compartilhadas com algumas estacoes ja integradas ao transporte publico pelo
Bilhete Unico. Contam atualmente com mais de mil bicicletas®’ e tem previsao
de chegar a trés mil até o final de 2014.

Os planos futuros da prefeitura do municipio de Sao Paulo visam, a principio,
atender as regides do municipio com demanda ciclistica constatada assim como
intensificar e consolidar a integracao da bicicleta ao transporte coletivo pela
implantacao de mais 300 Km de infraestrutura cicloviaria de circulacdao. Esta
meta podera até ser superada se sairem do papel outros estudos e projetos
cicloviarios que se encontram em andamento na prefeitura, acompanhados pela
area responsavel da CET®®. Sao constituidos pelas intervencées cicloviarias dos
Planos Regionais de algumas subprefeituras, além de ciclovias previstas pelos
licenciamentos ambientais e operacdes urbanas.

Acoes complementares importantes como a construcao do espaco e do curso de
treinamento para ciclistas adultos e jovens, acompanhada por campanhas
educativas além de reforco na fiscalizacao dos motoristas, ja foram testadas e
iniciadas e poderao se tornar acdes sistematicas das politicas cicloviarias da
prefeitura de Sao Paulo.

Ainda fazem falta medidas complementares constituidas pela expansao dos
programas de reducao de velocidade veicular restritos as vias arteriais e
coletoras através da criacdo de “Zonas 30”%° , medida esta fundamental para
possibilitar a circulacao segura da bicicleta, e a definicdo de mecanismos para

efetivar algum tipo de controle sobre o comportamento do ciclista enquanto

® Dados Metrd e CPTM 2013

8 Dados obtidos junto a CET / GPL / DCL em agosto de 2013

® Dados obtidos junto a CET / GPL / DCL em agosto de 2013

8 Delimitacdo de area onde a velocidade maxima permitida é 30 Km/h como medida de acalmamento de
trafego. Viabiliza a circulagdo ciclistica sem a implantagdo de infraestrutura exclusiva. (Nota da autora)
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condutor no transito urbano, importante sobretudo nas situacoes de
proximidade de convivéncia com a Mobilidade a Pé.

Portanto, os fatos expostos nesta tese, permitiram refletir sobre o verdadeiro
papel da bicicleta na matriz modal do deslocamento cotidiano do municipio de
Sao Paulo assim como apontaram a importancia do veiculo bicicleta na
mobilidade paulistana. Destacando alguns resultados positivos e outros nem
tanto, pretendeu-se demonstrar as formas como as politicas publicas e a
sociedade tem tratado a bicicleta como meio de transporte e como poderao
consolida-la enquanto elemento componente da mobilidade paulistana em sua
escala municipal e metropolitana e, partir desse enfoque, verificar como ocorre
sua insercao na atual rede de mobilidade cotidiana, cujos deslocamentos
concentram-se majoritariamente no Transporte a Pé e no Transporte Coletivo.
Desta forma politicas pUblicas e acoes sociais que visem incluir definitivamente
o uso diario da bicicleta no ambiente da mobilidade paulistana, devem antes de
tudo entender, respeitar e explorar suas caracteristicas e potencialidades e
assim compor, juntamente com as demais intervencées urbanas e institucionais,

um cenario propicio a promover um salto de qualidade na vida de nossa cidade.
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8. POSFACIO
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8. Posfacio

Durante a realizacao da apresentacao desta tese de doutorado, ocorrida no dia
26 de marco de 2014, a banca julgadora presidida pela Prof® Dr® Klara Anna
Maria Kaiser Mori, com a participacao dos professores doutores Csaba Deak e
Andreina Nigriello da FAU-USP, Silvana Maria Zioni da UFABC e Eduardo Alcantara
de Vasconcelos da ANTP, algumas observacoes feitas levaram a necessidade da
elaboracao deste posfacio contendo registros complementares.

Primeiramente cabe ressaltar que o trabalho assinala a existéncia de dois
publicos distintos quanto aos motivos de procura da bicicleta, embora ambos
ligados a tentativa de melhoria da qualidade de vida através da reducao do
tempo despendido em seus deslocamentos diarios.

Um deles, majoritario, é constituido pela populacdao de baixa renda, moradora
de bairros situados nas franjas da cidade e mal servida pelos atuais sistemas de
transporte coletivo. Este segmento social encontra no deslocamento por
bicicleta a oportunidade de melhorar sua situacao econdmica ao poupar o preco
de tarifa quando nao ha integracao modal, e otimizar o tempo de validade do
bilhete dos sistemas de tarifa unificada, quando a viagem de bicicleta é
integrada aos sistemas de transporte. Em ambos os casos, constata-se a fuga a
situacao de extremo desconforto dos sistemas de transporte saturados e a busca
por uma melhor qualidade de vida pela reducao do tempo gasto nas demoradas
viagens além da ja mencionada economia representada pelo alto custo da tarifa.
Ja o plblico usuario da bicicleta pertencente a classe média moradora dos
bairros situados no Centro Expandido encontra na utilizacao diaria da bicicleta
uma forma de reduzir o tempo gasto nos deslocamentos ao se livrar dos
congestionamentos que certamente enfrentaria se estivesse no interior de seus
automoveis.

Esta atitude das classes econdmicas mais favorecidas encontra respaldo na atual
postura de consciéncia ambientalista que estimula modos de vida saudaveis
individual e coletivamente. Elegem a bicicleta como a forma de transporte ideal
por garantir a mesma autonomia do automoével para a grande maioria dos

deslocamentos individuais, nao poluir, nao consumir espacos urbanos e
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principalmente por esse veiculo nao exigir comprometimento com posturas e
obrigacoes legais e institucionais: a bicicleta é livre de leis e impostos.

Ao mesmo tempo os dados apresentados na tese possibilitam refletir sobre o que
a mobilidade cicloviaria representa na estruturacao da matriz modal cotidiana
de viagens, tanto no municipio de Sao Paulo como sua regidao metropolitana em
relacao a realidade das cidades brasileiras. Enquanto a representatividade das
viagens ciclisticas no municipio de Sao Paulo nao passa de 0,6% do total de
viagens, significando quase metade do padrao de 1% verificado nas cidades
brasileiras de grande porte (populacao > 1 milhao de habitantes), de acordo
com a ANTP - Associacdao Nacional dos Transportes Publicos, o da regiao
metropolitana fica mais proximo a este padrao ( 0,8%) , mas também nao chega
a atingir 1%.

Se compararmos estes padroes de viagens ciclisticas aos praticados em cidades
como Amsterda (quase 40%) ou mesmo Bogota (3%) onde a mobilidade cicloviaria
se encontra no estagio de politica pUblica definitivamente assumida como modo
de transporte efetivo, conclui-se serem necessarios investimentos mais pesados
em infraestrutura de circulacao cicloviaria segregada (ciclovias e ciclofaixas)
como forma de encorajar a populacao a utilizar a bicicleta como modo de
transporte . Enquanto Berlim conta com 750 Km, Amsterda com 400 Km e
Bogota com 359 Km ° de ciclovias e ciclofaixas, a somatéria destas tipologias
cicloviarias na capital paulistana chegam aos 63 Km no momento da conclusao
deste trabalho.

Entretanto ciclovias e ciclofaixas, apesar de serem economicamente mais
vantajosas em relacdo as demais infraestruturas viarias, tém um custo
significativo com as necessarias obras, sinalizacao e urbanizacdo. Também
implicam no comprometimento de espacos viarios atualmente destinados aos
automoveis circularem e estacionarem. Assim sacrificar estes espacos para
cedé-los a circulacao ciclistica € atualmente complicado e impopular, uma vez
ainda ha forte resisténcia ao abandono do uso do automdvel, tido ainda por
muitos, como a melhor forma de se transportar na cidade. Por este motivo a
prefeitura teme restringir ainda mais a circulacao dos modos de transporte

motorizados individuais ja que parte do espaco viario esta sendo priorizado ao

90 . .z . . .
Estruturas cicloviarias em cidades do mundo — www.mobilize.org.br
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transporte coletivo, através do programa de implantacao dos corredores e faixas
exclusivas de oOnibus, principal diretriz da politica de transporte da atual
administracao municipal.

A alternativa pelas economicas ciclorrotas, modalidade de infraestrutura
cicloviaria em que a bicicleta circula juntamente com o fluxo veicular
motorizado, é caracterizada apenas por sinalizacao viaria sem haver
necessidade de obras. Entretanto esta modalidade nao é a mais adequada para
quem for inexperiente em pedalar por nao oferecer a mesma seguranca das
ciclovias e ciclofaixas . Para ser totalmente segura seria necessario um
tratamento de desenho viario e de regulamentacao de velocidade que
garantissem a reducao dos atuais niveis de velocidade veicular para 30 Km/h no
maximo. Entretanto os valores de velocidade regulamentados para a malha
viaria paulistana e inseridos nos habitos e comportamento dos motoristas,
somados a dificuldade em se efetivar os necessarios mecanismos de controle e
fiscalizacao, inviabilizam a adocao e a aplicacao destes padroes,
desencorajando muitos potenciais ciclistas.

Ja as ciclofaixas operacionais de lazer ndao contam como infraestrutura
cicloviaria de apoio ao transporte cotidiano, mas sua presenca €& importante
como ferramenta para consolidar na populacao a ideia do uso da bicicleta no
deslocamento diario. Ao mesmo tempo em que propicia um laboratoério para
teste de futuras intervencdes cicloviarias proporciona um ambiente de
treinamento a todos os usuarios da via em relacao a convivéncia com o trafego
ciclistico.

Outro aspecto motivo de reflexao nesta tese abordou sobre a viabilidade de
uma rede de transporte cicloviario substituir uma rede transporte publico
coletivo, seja ela sobre trilhos ou pneus no caso de uma metropole com a
dimensao e as caracteristicas de Sao Paulo. Concluiu-se pela inviabilidade por
varios motivos, dentre os quais a nao correspondéncia entre a caracterizacao
das viagens cotidianas por transporte coletivo e os padrdes usuais das viagens
por bicicleta, conforme apontado pela Ultima Pesquisa de Origem e Destino do
Metro, realizada em 2007. Portanto a vocacao da viagem cotidiana da bicicleta
deve sim explorar seu potencial como modo de transporte integrado aos atuais

sistemas e atender aos deslocamentos complementares. Para tanto devem ser
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garantidos em terminais e estacoes a existéncia de bicicletarios ou servicos de
bicicletas compartilhadas ou bicicletas publicas, complementados por
infraestruturas de acesso e circulacao ciclistica seguras: ciclovias, ciclofaixas ou
ciclorrotas em vias acalmadas, considerando sempre as caracteristicas dos locais
e do veiculo bicicleta.

Junto com a consolidacao de uma rede fisica de infraestrutura cicloviaria este
trabalho registrou também a urgente necessidade de serem providenciadas acoes
politicas de curto e médio prazos quanto as leis de transito e programas de
educacao de transito e cidadania, como forma de prepararo do usuario da via
para insercao segura e responsavel da bicicleta no transito. Mais
especificamente sao elas relacionadas a urgente revisao do Codigo de Transito
Brasileiro quanto aos direitos e deveres dos ciclistas, adaptacdes no processo de
habilitacao do motorista, cursos de capacitacao e direcao defensiva para
ciclistas, campanhas educativas e acdes de planejamento e fiscalizacao.

A partir das consideracoes que compdem este posfacio , pode-se concluir que os
aspectos registrados ao longo da tese em questao apontam a efetiva adocao da
bicicleta como modo de transporte cotidiano no municipio de Sao Paulo. Eles
caracterizam um processo em crescimento irreversivel ja captado e absorvido
pelo poder publico e sociedade. Esta sensibilizacao manifestada por acoes e
politicas voltadas a consolidacao de uma rede de transporte ciclistico, acaba
por gerar uma malha cicloviaria ainda timida e desarticulada, produzida sem
planejamento e em resposta a pressao exercida por setores organizados da
sociedade, nem sempre representativos da maioria do pUblico usuario. Mesmo
assim as acoes politicas resultantes deste processo tem como mérito uma
mudanca de paradigma ao afirmarem o uso utilitario da bicicleta como
componente da mobilidade paulistana, descolando-a definitivamente das
funcoes de lazer e esporte que exclusivamente moldaram as politicas
anteriores. Sao fruto de decisdbes tomadas pelo poder publico, algumas delas
envolvendo a sociedade, mas sempre com vistas tornar Sao Paulo uma cidade

melhor para se viver.
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ANEXO |
LEGISLACAO CICLOVIARIA
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Explicacdes para consulta do Anexo |

O Anexo | contém os textos totais ou parciais das leis analisadas e mencionadas
nesta tese, no que se refere a Mobilidade Cicloviaria. Encontra-se dividido
pelas legislacoes federal, estadual e municipal e seu objetivo & fornecer
informacodes preliminares para facilitar uma consulta mais detalhada.
Encontra-se dividido da seguinte forma:
1. Legislacao Federal:
1.1. Cédigo de Transito Brasileiro - Lei Federal n° 9.503, de 23 de
setembro de 1997;
1.2. Lei Federal da Mobilidade Urbana n° 12.587, de 3 de janeiro de
2012.

2. Legislacao Estadual:

2.1. Lei N° 10.095, de 26 de novembro de 1998, dispde sobre o Plano
Cicloviario do Estado de Sao Paulo e da outras providéncias;

2.2. Lei n° 12.286, de 22 de fevereiro de 2006, institui a politica de

incentivo ao uso da bicicleta no Estado de Sao Paulo;

3. Legislacao Municipal:

3.1. Lei 10.907 de 18 de dezembro de 1990, ou Lei das Ciclovias em
Novas Avenidas: dispée sobre a destinacao de espacos para ciclovias
no Municipio de Sao Paulo, e da outras providéncias;

3.2. Lei 11.005 de 18 de junho de 1991 - Bicicletarios nos Parques
Municipais: dispoe sobre local para guarda de bicicletas e triciclos nos

parques municipais;

3.3. Decreto n°® 34.854 de 03/02/1995 - Ciclofaixas em pracas e parques
publicos: Regulamenta a lei n° 10.908, de 18 de dezembro de 1990, e da

outras providéncias;
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Lei N. 11.784, de 26 de maio de 1995 - Ciclofaixas nos finais de
semana e feriados nas vias que dao acesso aos parques e areas de
lazer: Altera a redacao do artigo 2° da Lei n. 10.907, de 18 de dezembro de
1990, e da outras providéncias

Decreto 35.860 de 6 de fevereiro de 1996 - Estacionamento para
bicicletas em parques municipais: regulamenta a Lei 11.005 de 18 de
junho de 1991 e da outras providéncias;

Lei n° 12.044, de 17 de abril de 1996 - Criacao da Semana da
Bicicleta: institui em ambito do Municipio de Sao Paulo a criacao da
Semana da Bicicleta e da outras providéncias;

Decreto n° 37.651, de 25 de setembro de 1998 - Regulamenta a Lei n°
12.044, de 17 de abril de 1996, que institui a "Semana da Bicicleta", e da
outras providéncias;

Lei Municipal 13.430 / 02 -Lei que instituo o Plano Diretor : Artigos
relativos a ciclovias;

Lei N° 13.995, de 10 de junho de 2005 - Obrigatoriedade da criacao
de bicicletarios em local de grande afluxo de publico

Portaria 1918/06 - PREF - Criacao do Grupo Pro Ciclista;

Lei n° 14.223, de 26 de setembro de 2006 -Lei Cidade Limpa
Dispoe sobre a ordenacao dos elementos que compéem a paisagem
urbana do Municipio de Sao Paulo - artigos relativos a infraestrutura
cicloviaria;

Lei n° 14.266, de 6 de fevereiro de 2007 - Criacdao do Sistema
Cicloviario - SICLO - Dispde sobre a criacao do Sistema Cicloviario no
Municipio de Sao Paulo e da outras providéncias;

Decreto n° 50.708, de 2 de julho de 2009 - Mudanca da coordenacao do
Grupo Pro Ciclista: da SVMA - Secretaria Municipal do Verde e Meio Ambiente
para a SMT - Secretaria Municipal de Transportes;

Decreto n° 51.622, de 12 de julho de 2010 - Cria a Rota Turistica
Marcia Prado;

Decreto N° 51.665, de 26 de julho de 2010 - Obrigatoriedade de

seguro contra roubo de moto e bicicleta em estacionamentos;
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3.16. Lei n° 15.649, de 5 de dezembro de 2012 - Obrigatoriedade de
previsao de vagas para estacionamento de bicicletas em edificacoes
sob a legislacao de Polos Geradores;

3.17. Decreto n° 53.942, de 28 de maio de 2013 - Decreto que regulamenta
a Lei n° 15.649/12 - estacionamento para bicicletas em polos
geradores;

3.18. Outras leis e decretos municipais instituidos entre 1994 e 1999

referentes a indicacoes de ciclovias em bairros e parques municipais.

1. LEGISLAGCAO FEDERAL

1.1. Coédigo de Trénsito Brasileiro Lei Federal n® 9.503, de 23 de
setembro de 1997

CAPITULO |
DISPOSICOES PRELIMINARES

Art. 1° O transito de qualquer natureza nas vias terrestres do territorio nacional,
abertas a circulacao, rege-se por este Codigo.

§ 1° Considera-se transito a utilizacao das vias por pessoas, veiculos e animais,
isolados ou em grupos, conduzidos ou nao, para fins de circulacao, parada,
estacionamento e operacao de carga ou descarga.

§ 2° O transito, em condicdes seguras, € um direito de todos e dever dos 6rgaos e
entidades componentes do Sistema Nacional de Transito, a estes cabendo, no ambito
das respectivas competéncias, adotar as medidas destinadas a assegurar esse direito.

§ 3° Os orgaos e entidades componentes do Sistema Nacional de Transito
respondem, no ambito das respectivas competéncias, objetivamente, por danos
causados aos cidadaos em virtude de acao, omissao ou erro na execucao e manutencao
de programas, projetos e servicos que garantam o exercicio do direito do transito
seguro.

§ 4° (VETADO)

§ 5° Os orgaos e entidades de transito pertencentes ao Sistema Nacional de
Transito darao prioridade em suas acoes a defesa da vida, nela incluida a preservacao
da salde e do meio-ambiente.

Art. 3° As disposicoes deste Codigo sao aplicaveis a qualquer veiculo, bem como aos
proprietarios, condutores dos veiculos nacionais ou estrangeiros e as pessoas nele
expressamente mencionadas.

CAPITULONI
DO SISTEMA NACIONAL DE TRANSITO

Secao |
Disposicoes Gerais
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Art. 5° O Sistema Nacional de Transito é o conjunto de 6rgaos e entidades da
Unido, dos Estados, do Distrito Federal e dos Municipios que tem por finalidade o
exercicio das atividades de planejamento, administracdao, normatizacao, pesquisa,
registro e licenciamento de veiculos, formacao, habilitacdo e reciclagem de condutores,
educacao, engenharia, operacao do sistema viario, policiamento, fiscalizacao,
julgamento de infracdes e de recursos e aplicacao de penalidades.

Art. 24. Compete aos 6rgaos e entidades executivos de transito dos Municipios,
no ambito de sua circunscricao:

| - cumprir e fazer cumprir a legislacao e as normas de transito, no ambito de
suas atribuicoes;

Il - planejar, projetar, regulamentar e operar o transito de veiculos, de
pedestres e de animais, e promover o desenvolvimento da circulacao e da seguranca de
ciclistas;

XVII - registrar e licenciar, na forma da legislacdo, ciclomotores, veiculos de tracao e
propulsao humana e de tracao animal, fiscalizando, autuando, aplicando penalidades e
arrecadando multas decorrentes de infracoes;

XVIII - conceder autorizacao para conduzir veiculos de propulsao humana e de tracao
animal;

CAPITULO 1II
DAS NORMAS GERAIS DE CIRCULACAO E CONDUTA
Art. 27. Antes de colocar o veiculo em circulacao nas vias publicas, o condutor devera
verificar a existéncia e as boas condicoes de funcionamento dos equipamentos de uso
obrigatério, bem como assegurar-se da existéncia de combustivel suficiente para chegar
ao local de destino.

Art. 28. O condutor devera, a todo momento, ter dominio de seu veiculo, dirigindo-o
com atencao e cuidados indispensaveis a seguranca do transito.

Art. 29. O transito de veiculos nas vias terrestres abertas a circulacao obedecera as
seguintes normas:

IV - quando uma pista de rolamento comportar varias faixas de circulacao no

mesmo sentido, sao as da direita destinadas ao deslocamento dos veiculos mais lentos e
de maior porte, quando nao houver faixa especial a eles destinada, e as da esquerda,
destinadas a ultrapassagem e ao deslocamento dos veiculos de maior velocidade;
§ 2° Respeitadas as normas de circulacdo e conduta estabelecidas neste artigo, em
ordem decrescente, os veiculos de maior porte serdao sempre responsaveis pela
seguranca dos menores, os motorizados pelos nao motorizados e, juntos, pela
incolumidade dos pedestres.

Art. 38. Antes de entrar a direita ou a esquerda, em outra via ou em lotes lindeiros, o
condutor devera:

| - ao sair da via pelo lado direito, aproximar-se o maximo possivel do bordo
direito da pista e executar sua manobra no menor espaco possivel;

Il - ao sair da via pelo lado esquerdo, aproximar-se o maximo possivel de seu eixo
ou da linha divisoria da pista, quando houver, caso se trate de uma pista com circulacao
nos dois sentidos, ou do bordo esquerdo, tratando-se de uma pista de um sé sentido.

Paragrafo Unico. Durante a manobra de mudanca de direcao, o condutor devera
ceder passagem aos pedestres e ciclistas, aos veiculos que transitem em sentido
contrario pela pista da via da qual vai sair, respeitadas as normas de preferéncia de
passagem.
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Art. 39. Nas vias urbanas, a operacao de retorno devera ser feita nos locais para isto
determinados, quer por meio de sinalizacao, quer pela existéncia de locais apropriados,
ou, ainda, em outros locais que oferecam condicoes de seguranca e fluidez, observadas
as caracteristicas da via, do veiculo, das condicoes meteoroldgicas e da movimentacao
de pedestres e ciclistas.

Art. 58. Nas vias urbanas e nas rurais de pista dupla, a circulacao de bicicletas devera
ocorrer, quando nao houver ciclovia, ciclofaixa, ou acostamento, ou quando nao for
possivel a utilizacdo destes, nos bordos da pista de rolamento, no mesmo sentido de
circulacao regulamentado para a via, com preferéncia sobre os veiculos automotores.
Paragrafo Unico. A autoridade de transito com circunscricao sobre a via podera autorizar
a circulacao de bicicletas no sentido contrario ao fluxo dos veiculos automotores, desde
que dotado o trecho com ciclofaixa.

Art. 59. Desde que autorizado e devidamente sinalizado pelo érgao ou entidade com
circunscricdo sobre a via, sera permitida a circulacao de bicicletas nos passeios.

CAPITULO IV
DOS PEDESTRES E CONDUTORES DE VEICULOS NAO MOTORIZADOS

Art. 68. E assegurada ao pedestre a utilizacdo dos passeios ou passagens apropriadas
das vias urbanas e dos acostamentos das vias rurais para circulacao, podendo a
autoridade competente permitir a utilizacao de parte da calcada para outros fins, desde
que nao seja prejudicial ao fluxo de pedestres.

§ 1° O ciclista desmontado empurrando a bicicleta equipara-se ao pedestre em direitos
e deveres.

CAPITULO IX
DOS VEICULOS

Secao |
Disposicoes Gerais
Art. 96. Os veiculos classificam-se em:
| - quanto a tracao:
a) automotor;
b) elétrico;
¢) de propulsao humana;
d) de tracao animal;
e) reboque ou semi-reboque;

Il - quanto a espécie:
a) de passageiros:

1 - bicicleta;

2 - ciclomotor;
3 - motoneta;

4 - motocicleta;
5 - triciclo;

6 - quadriciclo;

7 - automovel;

8 - microonibus;

9 - onibus;

10 - bonde;

11 - reboque ou semi-reboque;
12 - charrete;
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Art. 105. Sao equipamentos obrigatérios dos veiculos, entre outros a serem
estabelecidos pelo CONTRAN

VI - para as bicicletas, a campainha, sinalizacao noturna dianteira, traseira,
lateral e nos pedais, e espelho retrovisor do lado esquerdo.
§ 1° O CONTRAN disciplinara o uso dos equipamentos obrigatdrios dos veiculos e
determinara suas especificacoes técnicas.
§ 2° Nenhum veiculo podera transitar com equipamento ou acessorio proibido, sendo o
infrator sujeito as penalidades e medidas administrativas previstas neste Codigo.
§ 3° Os fabricantes, os importadores, os montadores, os encarrocadores de veiculos e os
revendedores devem comercializar os seus veiculos com os equipamentos obrigatorios
definidos neste artigo, e com os demais estabelecidos pelo CONTRAN.

Secao Il
Da Identificacdo do Veiculo
Art. 115. O veiculo sera identificado externamente por meio de placas dianteira e
traseira, sendo esta lacrada em sua estrutura, obedecidas as especificacdes e modelos
estabelecidos pelo CONTRAN.
§ 6° Os veiculos de duas ou trés rodas sao dispensados da placa dianteira.

CAPITULO XIV
DA HABILITACAO
Art. 141. O processo de habilitacdao, as normas relativas a aprendizagem para conduzir
veiculos automotores e elétricos e a autorizacao para conduzir ciclomotores serao
regulamentados pelo CONTRAN.
§ 1° A autorizacao para conduzir veiculos de propulsdo humana e de tracao
animal ficara a cargo dos Municipios.

CAPITULO XV
DAS INFRACOES

Art. 165. Dirigir sob a influéncia de alcool, em nivel superior a seis decigramas por litro
de sangue, ou de qualquer substancia entorpecente ou que determine dependéncia
fisica ou psiquica.

Infracao - gravissima;

Penalidade - multa (cinco vezes) e suspensao do direito de dirigir;

Medida administrativa - retencdo do veiculo até a apresentacao de condutor
habilitado e recolhimento do documento de habilitacao.

Art. 170. Dirigir ameacando os pedestres que estejam atravessando a via pUblica, ou os
demais veiculos:

Infracao - gravissima;

Penalidade - multa e suspensao do direito de dirigir;

Medida administrativa - retencao do veiculo e recolhimento do documento de
habilitacao.

Art. 181. Estacionar o veiculo:

VIII - no passeio ou sobre faixa destinada a pedestre, sobre ciclovia ou ciclofaixa,
bem como nas ilhas, refigios, ao lado ou sobre canteiros centrais, divisores de pista de
rolamento, marcas de canalizacao, gramados ou jardim publico:

Infracao - grave;

Penalidade - multa;
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Art. 184. Transitar com o veiculo:

| - na faixa ou pista da direita, regulamentada como de circulacao exclusiva para
determinado tipo de veiculo, exceto para acesso a imoveis lindeiros ou conversdes a
direita:

Infracao - leve;

Penalidade - multa;

Art. 193. Transitar com o veiculo em calcadas, passeios, passarelas, ciclovias,
ciclofaixas, ilhas, reflgios, ajardinamentos, canteiros centrais e divisores de pista de
rolamento, acostamentos, marcas de canalizacao, gramados e jardins publicos:

Infracao - gravissima;

Penalidade - multa (trés vezes).

Art. 196. Deixar de indicar com antecedéncia, mediante gesto regulamentar de braco
ou luz indicadora de direcao do veiculo, o inicio da marcha, a realizacao da manobra de
parar o veiculo, a mudanca de direcao ou de faixa de circulacao:

Infracao - grave;

Penalidade - multa.

Art. 201. Deixar de guardar a distancia lateral de um metro e cinglienta centimetros ao
passar ou ultrapassar bicicleta:

Infracao - média;

Penalidade - multa.

Art. 204. Deixar de parar o veiculo no acostamento a direita, para aguardar a
oportunidade de cruzar a pista ou entrar a esquerda, onde nao houver local apropriado
para operacao de retorno:

Infracao - grave;

Penalidade - multa.

Art. 206. Executar operacao de retorno:
| - em locais proibidos pela sinalizacao;
Il - nas curvas, aclives, declives, pontes, viadutos e tuneis;
[l - passando por cima de calcada, passeio, ilhas, ajardinamento ou canteiros
de divisoes de pista de rolamento, reflgios e faixas de pedestres e nas de
veiculos nao motorizados;

IV - nas intersecdes, entrando na contramao de direcao da via transversal;

V - com prejuizo da livre circulacao ou da seguranca, ainda que em locais
permitidos:

Infracao - gravissima;

Penalidade - multa.

Art. 214, Deixar de dar preferéncia de passagem a pedestre e a veiculo nao
motorizado:

| - que se encontre na faixa a ele destinada;

Il - que nao haja concluido a travessia mesmo que ocorra sinal verde para o
veiculo;

Il - portadores de deficiéncia fisica, criancas, idosos e gestantes:

Infracao - gravissima;

Penalidade - multa.

IV - quando houver iniciado a travessia mesmo que nao haja sinalizacao a ele

destinada;

V - que esteja atravessando a via transversal para onde se dirige o veiculo:
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Infracao - grave;
Penalidade - multa.

Art. 244, Conduzir motocicleta, motoneta e ciclomotor:

| - sem usar capacete de seguranca com viseira ou dculos de protecao e vestuario
de acordo com as normas e especificacées aprovadas pelo CONTRAN;

Il - transportando passageiro sem o capacete de seguranca, na forma
estabelecida no inciso anterior, ou fora do assento suplementar colocado atras do
condutor ou em carro lateral;

Il - fazendo malabarismo ou equilibrando-se apenas em uma roda;

IV - com os farois apagados;

V - transportando crianca menor de sete anos ou que nao tenha, nas
circunstancias, condicoes de cuidar de sua prépria seguranca:

Infracao - gravissima;

Penalidade - multa e suspensao do direito de dirigir;

Medida administrativa - Recolhimento do documento de habilitacao;

VI - rebocando outro veiculo;

VIl - sem segurar o guidom com ambas as maos, salvo eventualmente para
indicacao de manobras;

VIII - transportando carga incompativel com suas especificacoes:

Infracao - média;

Penalidade - multa.

§ 1° Para ciclos aplica-se o disposto nos incisos Ill, VIl e VIII, além de:

a) conduzir passageiro fora da garupa ou do assento especial a ele destinado;

b) transitar em vias de transito rapido ou rodovias, salvo onde houver
acostamento ou faixas de rolamento proprias;

c) transportar criancas que nao tenham, nas circunstancias, condicoes de cuidar
de sua propria seguranca.

§ 2° Aplica-se aos ciclomotores o disposto na alinea b do paragrafo anterior:

Infracao - média;

Penalidade - multa.

Art. 246. Deixar de sinalizar qualquer obstaculo a livre circulacdao, a seguranca de
veiculo e pedestres, tanto no leito da via terrestre como na calcada, ou obstaculizar a
via indevidamente:

Infracao - gravissima;

Penalidade - multa, agravada em até cinco vezes, a critério da autoridade de
transito, conforme o risco a seguranca.

Paragrafo Unico. A penalidade sera aplicada a pessoa fisica ou juridica
responsavel pela obstrucdo, devendo a autoridade com circunscriciao sobre a via
providenciar a sinalizacdo de emergéncia, as expensas do responsavel, ou, se possivel,
promover a desobstrucao.

Art. 247. Deixar de conduzir pelo bordo da pista de rolamento, em fila Unica, os
veiculos de tracao ou propulsdao humana e os de tracao animal, sempre que nao houver
acostamento ou faixa a eles destinados:

Infracdo - média;

Penalidade - multa.

Art. 252, Dirigir o veiculo:

| - com o braco do lado de fora;

Il - transportando pessoas, animais ou volume a sua esquerda ou entre os bracos
e pernas;
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[ll - com incapacidade fisica ou mental temporaria que comprometa a seguranca
do transito;

IV - usando calcado que nao se firme nos pés ou que comprometa a utilizacao dos
pedais;

V - com apenas uma das maos, exceto quando deva fazer sinais regulamentares
de braco, mudar a marcha do veiculo, ou acionar equipamentos e acessorios do veiculo;

VI - utilizando-se de fones nos ouvidos conectados a aparelhagem sonora ou de
telefone celular;

Infracao - média;

Penalidade - multa.

Art. 255. Conduzir bicicleta em passeios onde nao seja permitida a circulacao desta, ou
de forma agressiva, em desacordo com o disposto no paragrafo Unico do art. 59:

Infracao - média;

Penalidade - multa;

Medida administrativa - remocao da bicicleta, mediante recibo para o pagamento
da multa.

ANEXO |
DOS CONCEITOS E DEFINICOES

Para efeito deste Codigo adotam-se as seguintes definicoes:
ACOSTAMENTO - parte da via diferenciada da pista de rolamento destinada a parada ou
estacionamento de veiculos, em caso de emergéncia, e a circulacdo de pedestres e
bicicletas, quando nao houver local apropriado para esse fim.
BICICLETA - veiculo de propulsao humana, dotado de duas rodas, nao sendo, para efeito
deste Codigo, similar a motocicleta, motoneta e ciclomotor.
BICICLETARIO - local, na via ou fora dela, destinado ao estacionamento de bicicletas.
CALCADA - parte da via, normalmente segregada e em nivel diferente, ndo destinada a
circulacdo de veiculos, reservada ao transito de pedestres e, quando possivel, a
implantacao de mobiliario urbano, sinalizacdo, vegetacao e outros fins.
CICLO - veiculo de pelo menos duas rodas a propulsao humana.
CICLOFAIXA - parte da pista de rolamento destinada a circulacdo exclusiva de ciclos,
delimitada por sinalizacdo especifica.
CICLOVIA - pista propria destinada a circulacdo de ciclos, separada fisicamente do
trafego comum.
PASSEIO - parte da calcada ou da pista de rolamento, neste Ultimo caso, separada por
pintura ou elemento fisico separador, livre de interferéncias, destinada a circulacao
exclusiva de pedestres e, excepcionalmente, de ciclistas.

1.2. Lei Federal da Mobilidade Urbana N° 12.587, DE 3 DE JANEIRO DE
2012.

Artigos relacionados ao Transporte Nao Motorizado

Institui as diretrizes da Politica Nacional de
Mobilidade Urbana; revoga dispositivos dos
Decretos-Leis n* 3.326, de 3 de junho de
1941, e 5.405, de 13 de abril de 1943, da
Consolidacao das Leis do Trabalho (CLT),
aprovada pelo Decreto-Lei n® 5.452, de
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12 de maio de 1943, e das Leis n® 5.917, de
10 de setembro de 1973, e 6.261, de 14 de
novembro de 1975; e da outras
providéncias.

A PRESIDENTA DA REPUBLICA Faco saber que o Congresso Nacional decreta e eu
sanciono a seguinte Lei:

CAPITULO |

DISPOSICOES GERAIS
Art. 1% A Politica Nacional de Mobilidade Urbana é instrumento da politica de
desenvolvimento urbano de que tratam o inciso XX do art. 21 e o art. 182 da
Constituicao Federal, objetivando a integracao entre os diferentes modos de transporte
e a melhoria da acessibilidade e mobilidade das pessoas e cargas no territorio do
Municipio.

Paragrafo Unico. A Politica Nacional a que se refere o caput deve atender ao
previsto no inciso VIl do art. 2° e no § 2° do art. 40 da Lei n° 10.257, de 10 de julho de
2001 (Estatuto da Cidade).

Art. 2° A Politica Nacional de Mobilidade Urbana tem por objetivo contribuir para
0 acesso universal a cidade, o fomento e a concretizacao das condices que contribuam
para a efetivacao dos principios, objetivos e diretrizes da politica de desenvolvimento
urbano, por meio do planejamento e da gestao democratica do Sistema Nacional de
Mobilidade Urbana.

Art. 3° O Sistema Nacional de Mobilidade Urbana é o conjunto organizado e
coordenado dos modos de transporte, de servicos e de infraestruturas que garante os
deslocamentos de pessoas e cargas no territorio do Municipio.

§ 1° Sao modos de transporte urbano:

| - motorizados; e

Il - nao motorizados.

§ 2° Os servicos de transporte urbano sao classificados:

| - quanto ao objeto:

a) de passageiros;

b) de cargas;

Il - quanto a caracteristica do servico:

a) coletivo;

b) individual;

[l - quanto a natureza do servico:

a) publico;

b) privado.

§ 3% Sao infraestruturas de mobilidade urbana:

| - vias e demais logradouros publicos, inclusive metroferrovias, hidrovias e
ciclovias;

Il - estacionamentos;

[l - terminais, estacGes e demais conexoes;

IV - pontos para embarque e desembarque de passageiros e cargas;

V - sinalizacao viaria e de transito;

VI - equipamentos e instalacoes; e

VII - instrumentos de controle, fiscalizacao, arrecadacao de taxas e tarifas e
difusao de informacoes.

180


http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/Constituicao/Constituicao.htm#art21xx
http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/Constituicao/Constituicao.htm#art182
http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/Constituicao/Constituicao.htm#art182
http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/LEIS/LEIS_2001/L10257.htm#art2vii
http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/LEIS/LEIS_2001/L10257.htm#art40§2
http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/LEIS/LEIS_2001/L10257.htm#art40§2

N\ ; -
@SS A BICICLETA NAS VIAGENS COTIDIANAS DO MUNICIPIO DE SAO PAULO
Secao |

Das Definicoes
Art. 4° Para os fins desta Lei, considera-se:

| - transporte urbano: conjunto dos modos e servicos de transporte publico e
privado utilizados para o deslocamento de pessoas e cargas nas cidades integrantes da
Politica Nacional de Mobilidade Urbana;

Il - mobilidade urbana: condicao em que se realizam os deslocamentos de pessoas
e cargas no espaco urbano;

Il - acessibilidade: facilidade disponibilizada as pessoas que possibilite a todos
autonomia nos deslocamentos desejados, respeitando-se a legislacao em vigor;

IV - modos de transporte motorizado: modalidades que se utilizam de veiculos
automotores;

V - modos de transporte nao motorizado: modalidades que se utilizam do esforco
humano ou tracao animal;

VI - transporte publico coletivo: servico publico de transporte de passageiros
acessivel a toda a populacao mediante pagamento individualizado, com itinerarios e
precos fixados pelo poder publico;

VII - transporte privado coletivo: servico de transporte de passageiros nao aberto
ao publico para a realizacdo de viagens com caracteristicas operacionais exclusivas para
cada linha e demanda;

VIII - transporte publico individual: servico remunerado de transporte de
passageiros aberto ao publico, por intermédio de veiculos de aluguel, para a realizacao
de viagens individualizadas;

IX - transporte urbano de cargas: servico de transporte de bens, animais ou
mercadorias;

X - transporte motorizado privado: meio motorizado de transporte de passageiros
utilizado para a realizacao de viagens individualizadas por intermédio de veiculos
particulares;

XI - transporte publico coletivo intermunicipal de carater urbano: servico de
transporte publico coletivo entre Municipios que tenham contiguidade nos seus
perimetros urbanos;

XII - transporte publico coletivo interestadual de carater urbano: servico de
transporte publico coletivo entre Municipios de diferentes Estados que mantenham
contiguidade nos seus perimetros urbanos; e

XIII - transporte publico coletivo internacional de carater urbano: servico de
transporte coletivo entre Municipios localizados em regides de fronteira cujas cidades
sao definidas como cidades gémeas.

Secao Il

181



NI ; -
(0 . A BICICLETA NAS VIAGENS COTIDIANAS DO MUNICIPIO DE SAO PAULO

Dos Principios, Diretrizes e Objetivos da Politica Nacional de Mobilidade Urbana

Art. 5% A Politica Nacional de Mobilidade Urbana esta fundamentada nos seguintes
principios:

| - acessibilidade universal;

Il - desenvolvimento sustentavel das cidades, nas dimensoes socioeconomicas e
ambientais;

Il - equidade no acesso dos cidadaos ao transporte publico coletivo;

IV - eficiéncia, eficacia e efetividade na prestacao dos servicos de transporte
urbano;

V - gestao democratica e controle social do planejamento e avaliacao da Politica
Nacional de Mobilidade Urbana;

VI - seguranca nos deslocamentos das pessoas;

VIl - justa distribuicao dos beneficios e onus decorrentes do uso dos diferentes
modos e servicos;

VIII - equidade no uso do espaco publico de circulacao, vias e logradouros; e

IX - eficiéncia, eficacia e efetividade na circulacao urbana.

Art. 6% A Politica Nacional de Mobilidade Urbana é orientada pelas seguintes
diretrizes:

| - integracdo com a politica de desenvolvimento urbano e respectivas politicas
setoriais de habitacdo, saneamento basico, planejamento e gestao do uso do solo no

ambito dos entes federativos;

Il - prioridade dos modos de transportes nao motorizados sobre os motorizados e
dos servicos de transporte pUblico coletivo sobre o transporte individual motorizado;

[l - integracao entre os modos e servicos de transporte urbano;

IV - mitigacdo dos custos ambientais, sociais e economicos dos deslocamentos de
pessoas e cargas na cidade;

V - incentivo ao desenvolvimento cientifico-tecnoldgico e ao uso de energias
renovaveis e menos poluentes;

VI - priorizacao de projetos de transporte publico coletivo estruturadores do
territorio e indutores do desenvolvimento urbano integrado; e

VIl - integracdo entre as cidades gémeas localizadas na faixa de fronteira com

outros paises sobre a linha divisoria internacional.

Art. 7° A Politica Nacional de Mobilidade Urbana possui os seguintes objetivos:
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| - reduzir as desigualdades e promover a inclusao social;
Il - promover o acesso aos servicos basicos e equipamentos sociais;

Il - proporcionar melhoria nas condicdes urbanas da populacdo no que se refere a
acessibilidade e a mobilidade;

IV - promover o desenvolvimento sustentavel com a mitigacao dos custos
ambientais e socioecondmicos dos deslocamentos de pessoas e cargas nas cidades; e

V - consolidar a gestao democratica como instrumento e garantia da construcao
continua do aprimoramento da mobilidade urbana.

CAPITULO II
DAS DIRETRIZES PARA A REGULACAO DOS SERVICOS DE TRANSPORTE PUBLICO COLETIVO

Art. 8% A politica tarifaria do servico de transporte publico coletivo é orientada
pelas seguintes diretrizes:

| - promocao da equidade no acesso aos servicos;
Il - melhoria da eficiéncia e da eficacia na prestacdo dos servicos;

[l - ser instrumento da politica de ocupacao equilibrada da cidade de acordo com
o plano diretor municipal, regional e metropolitano;

IV - contribuicao dos beneficiarios diretos e indiretos para custeio da operacao dos
servicos;

V - simplicidade na compreensao, transparéncia da estrutura tarifaria para o
usuario e publicidade do processo de revisao;

VI - modicidade da tarifa para o usuario;

VIl - integracao fisica, tarifaria e operacional dos diferentes modos e das redes de
transporte publico e privado nas cidades;

VIII - articulacao interinstitucional dos 6rgaos gestores dos entes federativos por
meio de consodrcios publicos; e

IX - estabelecimento e publicidade de parametros de qualidade e quantidade na
prestacao dos servicos de transporte publico coletivo.

Art. 18. Sao atribuicoes dos Municipios:

| - planejar, executar e avaliar a politica de mobilidade urbana, bem como
promover a regulamentacao dos servicos de transporte urbano;

Il - prestar, direta, indiretamente ou por gestao associada, os servicos de
transporte publico coletivo urbano, que tém carater essencial;
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[l - capacitar pessoas e desenvolver as instituicoes vinculadas a politica de
mobilidade urbana do Municipio; e

IV - (VETADO).

Art. 19. Aplicam-se ao Distrito Federal, no que couber, as atribuicées previstas
para os Estados e os Municipios, nos termos dos arts. 17 e 18.

Art. 20. O exercicio das atribuicoes previstas neste Capitulo subordinar-se-a, em
cada ente federativo, as normas fixadas pelas respectivas leis de diretrizes
orcamentarias, as efetivas disponibilidades asseguradas pelas suas leis orcamentarias
anuais e aos imperativos da Lei Complementar n° 101, de 4 de maio de 2000.

CAPITULO V

DAS DIRETRIZES PARA O PLANEJAMENTO E GESTAO DOS SISTEMAS DE MOBILIDADE
URBANA

Art. 21. O planejamento, a gestao e a avaliacao dos sistemas de mobilidade
deverao contemplar:

| - a identificacao clara e transparente dos objetivos de curto, médio e longo
prazo;

Il - a identificacao dos meios financeiros e institucionais que assegurem sua
implantacao e execucao;

[l - a formulacao e implantacao dos mecanismos de monitoramento e avaliacao
sistematicos e permanentes dos objetivos estabelecidos; e

IV - a definicao das metas de atendimento e universalizacao da oferta de
transporte publico coletivo, monitorados por indicadores preestabelecidos.

Art. 22. Consideram-se atribuicées minimas dos orgaos gestores dos entes
federativos incumbidos respectivamente do planejamento e gestao do sistema de
mobilidade urbana:

| - planejar e coordenar os diferentes modos e servicos, observados os principios e
diretrizes desta Lei;

Il - avaliar e fiscalizar os servicos e monitorar desempenhos, garantindo a
consecucao das metas de universalizacao e de qualidade;

[Il - implantar a politica tarifaria;
IV - dispor sobre itinerarios, frequéncias e padrao de qualidade dos servicos;
V - estimular a eficacia e a eficiéncia dos servicos de transporte publico coletivo;

VI - garantir os direitos e observar as responsabilidades dos usuarios; e
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VIl - combater o transporte ilegal de passageiros.

Art. 23. Os entes federativos poderao utilizar, dentre outros instrumentos de
gestao do sistema de transporte e da mobilidade urbana, os seguintes:

| - restricao e controle de acesso e circulacao, permanente ou temporario, de
veiculos motorizados em locais e horarios predeterminados;

Il - estipulacdo de padroes de emissao de poluentes para locais e horarios
determinados, podendo condicionar o acesso e a circulacao aos espacos urbanos sob
controle;

[l - aplicacao de tributos sobre modos e servicos de transporte urbano pela
utilizacao da infraestrutura urbana, visando a desestimular o uso de determinados
modos e servicos de mobilidade, vinculando-se a receita a aplicacao exclusiva em
infraestrutura urbana destinada ao transporte publico coletivo e ao transporte nao
motorizado e no financiamento do subsidio pUblico da tarifa de transporte publico, na
forma da lei;

IV - dedicacao de espaco exclusivo nas vias publicas para os servicos de transporte
publico coletivo e modos de transporte nao motorizados;

V - estabelecimento da politica de estacionamentos de uso publico e privado, com
e sem pagamento pela sua utilizacdo, como parte integrante da Politica Nacional de
Mobilidade Urbana;

VI - controle do uso e operacao da infraestrutura viaria destinada a circulacao e
operacao do transporte de carga, concedendo prioridades ou restricoes;

VIl - monitoramento e controle das emissdes dos gases de efeito local e de efeito
estufa dos modos de transporte motorizado, facultando a restricao de acesso a
determinadas vias em razao da criticidade dos indices de emissdes de poluicao;

VIII - convénios para o combate ao transporte ilegal de passageiros; e

IX - convénio para o transporte coletivo urbano internacional nas cidades definidas
como cidades gémeas nas regioes de fronteira do Brasil com outros paises, observado
o art. 178 da Constituicao Federal.

Art. 24. O Plano de Mobilidade Urbana é o instrumento de efetivacao da Politica
Nacional de Mobilidade Urbana e devera contemplar os principios, os objetivos e as
diretrizes desta Lei, bem como:

| - os servicos de transporte publico coletivo;
Il - a circulagao viaria;
[l - as infraestruturas do sistema de mobilidade urbana;

IV - a acessibilidade para pessoas com deficiéncia e restricao de mobilidade;

V - a integracao dos modos de transporte publico e destes com os privados e os
nao motorizados;
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VI - a operacao e o disciplinamento do transporte de carga na infraestrutura
viaria;

VIl - os polos geradores de viagens;
VIII - as areas de estacionamentos publicos e privados, gratuitos ou onerosos;
IX - as areas e horarios de acesso e circulacao restrita ou controlada;

X - os mecanismos e instrumentos de financiamento do transporte publico coletivo
e da infraestrutura de mobilidade urbana; e

Xl - a sistematica de avaliacao, revisao e atualizacao periddica do Plano de
Mobilidade Urbana em prazo nao superior a 10 (dez) anos.

§ 1° Em Municipios acima de 20.000 (vinte mil) habitantes e em todos os demais
obrigados, na forma da lei, a elaboracao do plano diretor, devera ser elaborado o Plano
de Mobilidade Urbana, integrado e compativel com os respectivos planos diretores ou
neles inserido.

§ 2° Nos Municipios sem sistema de transporte pUblico coletivo ou individual, o
Plano de Mobilidade Urbana devera ter o foco no transporte nao motorizado e no
planejamento da infraestrutura urbana destinada aos deslocamentos a pé e por
bicicleta, de acordo com a legislacao vigente.

§ 3° O Plano de Mobilidade Urbana devera ser integrado ao plano diretor
municipal, existente ou em elaboracao, no prazo maximo de 3 (trés) anos da vigéncia
desta Lei.

§ 4° Os Municipios que nao tenham elaborado o Plano de Mobilidade Urbana na
data de promulgacao desta Lei terao o prazo maximo de 3 (trés) anos de sua vigéncia
para elabora-lo. Findo o prazo, ficam impedidos de receber recursos orcamentarios
federais destinados a mobilidade urbana até que atendam a exigéncia desta Lei.

CAPITULO VI
DOS INSTRUMENTOS DE APOIO A MOBILIDADE URBANA

Art. 25. O Poder Executivo da Uniao, o dos Estados, o do Distrito Federal e o dos
Municipios, segundo suas possibilidades orcamentarias e financeiras e observados os
principios e diretrizes desta Lei, farao constar dos respectivos projetos de planos
plurianuais e de leis de diretrizes orcamentarias as acdes programaticas e instrumentos
de apoio que serao utilizados, em cada periodo, para o aprimoramento dos sistemas de
mobilidade urbana e melhoria da qualidade dos servicos.

Paragrafo Unico. A indicacao das acdes e dos instrumentos de apoio a que se
refere o caput sera acompanhada, sempre que possivel, da fixacao de critérios e
condicoes para o acesso aos recursos financeiros e as outras formas de beneficios que
sejam estabelecidos.
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CAPITULO VI
DISPOSICOES FINAIS

Art. 26. Esta Lei se aplica, no que couber, ao planejamento, controle,
fiscalizacao e operacao dos servicos de transporte publico coletivo intermunicipal,
interestadual e internacional de carater urbano.

Art. 27. (VETADO).
Art. 28. Esta Lei entra em vigor 100 (cem) dias ap6s a data de sua publicacao.

Brasilia, 3 de janeiro de 2012; 191° da Independéncia e 124° da Republica.

2.LEGISLACAO ESTADUAL SOBRE BICICLETA

2.1.Lei N° 10.095, de 26 de novembro de 1998

Site da Assembléia Legislativa de SP

www.al.sp.gov.br/repositorio/legislacao/lei/.../lei-10095-26.11.1998.html
(Projeto de Lei n° 918, de 1995, do Deputado Walter Feldman - PSDB)

Publicacao: Diario Oficial v.108, n.225, 27/11/98
Gestao: Mario Covas

Revogacoes:

Alteracoes:

Orgéo:

Categoria: Transportes

Termos Descritores:

INFRAESTRUTURA DE TRANSPORTE; CICLOVIAS;

Transportes

Dispde sobre o Plano Cicloviario do Estado de Sao Paulo e da outras providéncias.

O PRESIDENTE DA ASSEMBLEIA LEGISLATIVA:

Faco saber que a Assembléia Legislativa decreta e eu promulgo, nos termos do artigo
28, § 8° da Constituicao do Estado, a seguinte lei:

Artigo 1.° - A presente lei disciplina a implementacao de infra-estrutura para o transito
de veiculos de propulsao humana nas estradas estaduais e nos terrenos marginais as
linhas férreas.

Artigo 2.° - Constituem objetivos do Plano Cicloviario do Estado de Sao Paulo:

| - introduzir critérios de planejamento para implantacao de ciclovias ou ciclo-faixas em
rodovias e nos terrenos marginais as linhas férreas;

Il - compatibilizar e promover a circulacao intermunicipal;

[l - facilitar a circulacao nos espacos habitaveis e areas adjacentes ou circundantes;

IV - conscientizar a populacao sobre o uso conjunto e a circulacao por trechos de
estradas de trafego compartilhado;

V - promover a integracao dos transportes terrestres;
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VI - introduzir medidas de seguranca de circulacao;

VII - reduzir a poluicao ambiental e minimizar seus efeitos negativos.

Artigo 3.° - Considera-se ciclo-faixa, para os efeitos desta lei "a faixa especial de
transito, destinada a circulacdo de bicicletas, pintada ou demarcada na pista de
rolamento ou no acostamento das estradas”.

Artigo 4.° - Considera-se ciclovia, para os efeitos desta lei "a pista de rolamento
destinada ao uso de bicicletas, paralela ao leito carrocavel das estradas e dele separada
por obstrucao fisica".

§ 1° - A separacao devera ser total.

§ 2° - A separacao, sempre que possivel, devera ser executada considerando como
alinhamento o sistema de drenagem.

§ 3° - Ocorrendo impossibilidade técnica de aplicacao do disposto no paragrafo anterior,
deverao ser instalados obstaculos, tais como gradis (defensas) ou cercas vivas.

Artigo 5.° - Todos os projetos de construcao de estradas estaduais deverao incluir a
criacao de ciclovias:

| - em trechos urbanos ou conturbados;

Il - em trechos rurais, para servir de acesso a instalacoes industriais, comerciais ou
institucionais.

Artigo 6.° - Todos os projetos de construcao de estradas, em fase de implantacao,
deverao ser revistos e adaptados aos termos desta lei.

Artigo 7.° - O Poder Executivo regulamentara e coordenara um programa especial de
implantacao de ciclovias ou ciclo-faixas nas estradas atualmente existentes.

Paragrafo Unico - O programa especial a que se refere este artigo sera regulamentado
por decreto, no prazo de 180 (cento e oitenta) dias, contados da data de publicacao da
presente lei.

Artigo 8.° - Deverao ser implantadas ciclovias ou ciclo-faixas nos terrenos marginais as
linhas férreas:

| - em trechos urbanos;

Il - em trechos de interesse turistico;

lIl - em trechos de acesso a instalacdes industriais, comerciais e institucionais.

Artigo 9.° - Todos os projetos de obras publicas de transposicao de obstaculos, naturais
ou artificiais, deverao incluir ciclovia ou ciclo-faixa.

Paragrafo Unico - Constituem obstaculos, dentre outros, rios, lagos, ferrovias e acessos
a estradas secundarias ou vicinais.

Artigo 10 - O disposto no artigo anterior devera ser implantado nas obras ja concluidas,
respeitadas as normas técnicas aplicaveis e a disponibilidade de recursos.

Paragrafo Unico - O Executivo regulamentara por decreto o disposto neste artigo.

Artigo 11 - Sera colocada sinalizacao especifica ao longo das ciclovias e ciclo-faixas.
Paragrafo Unico - O Poder Executivo podera proibir a circulacao de veiculos de
propulsdao humana em locais considerados perigosos por nao se adequarem as normas
técnicas de seguranca.

Artigo 12 - O Departamento Estadual de Transito apresentara, anualmente, relatério de
estatistica de acidentes pessoais, com morte ou lesoes corporais, bem como dos danos
patrimoniais.

Paragrafo Unico - O relatorio de estatistica devera ser publicado no Diario Oficial do
Estado.

Artigo 13 - O Conselho Estadual de Transito e o Departamento Estadual de Transito
deverao promover campanhas educativas, tendo por publico alvo pedestres e
condutores de veiculos, motorizados ou nao, visando divulgar o uso adequado de
espacos fisicos compartilhados.

Artigo 14 - A passagem de ciclistas e pedestres pelos postos de pedagio devera ter area
propria e de circulacao segura.

Artigo 15 - Fica expressamente vedada a cobranca de taxa de pedagio aos ciclistas.
Artigo 16 - Aplica-se, no que couber, o disposto na legislacao federal vigente.
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Artigo 17 - As despesas decorrentes da aplicacao da presente lei correrao a conta das
dotacbes orcamentarias proprias, suplementadas se necessario.

Artigo 18 - O Poder Executivo expedira decreto regulamentador no prazo de 180 (cento
e oitenta) dias, contados da data da publicacao desta lei.

Artigo 19 - Esta lei entrara em vigor na data de sua publicacao, revogadas as disposicoes
em contrario, em especial o artigo 10 da Lei n° 784, de 30 de agosto de 1950 e a Lei n°
1.208, de 15 de dezembro de 1976.

Assembléia Legislativa do Estado de Sao Paulo, aos 26 de novembro de 1998.

a) PAULO KOBAYASHI - Presidente

Publicada na Secretaria da Assembléia Legislativa do Estado de Sao Paulo, aos 26 de
novembro de 1998.

2.2. Lei n°® 12.286, de 22 de fevereiro de 2006
Site: http://www.4shared.com/office/z00k_u9p/sp-estadual_lei_12286-06_- cri.html

(Projeto de lei n° 220/2005, do Deputado Afonso Lobato - PV)

Institui a politica de incentivo ao uso da bicicleta no Estado de Sao Paulo.

O GOVERNADOR DO ESTADO DE SAQ PAULO:

Fago saber que a Assembléia Legislativa decreta e eu promulgo a seguinte lei:

Artigo 1° - Fica instituida a Politica de Incentivo ao Uso da Bicicleta no ambito do Estado
de Sao Paulo.

Paragrafo unico - O incentivo ao uso da bicicleta como forma de mobilidade urbana tem
por objetivo proporcionar o acesso amplo e democratico ao espago urbano, por meio da

priorizagdo dos modos de transporte:
1 - coletivo;
2 - ndo-motorizado.

Artigo 2° - A implementacao da politica de que trata esta lei garantir:
| - o desenvolvimento de atividades relacionadas com o sistema de mobilidade

cicloviaria e de pedestres;

Il - a promogéao de agbes e projetos em favor de ciclistas, pedestres e usuarios de
cadeiras de rodas, a fim de melhorar as condigdes para o deslocamento;

lll - a melhoria da qualidade de vida nas cidades do Estado, por intermédio de acbes que
favorecam o caminhar e o pedalar;

IV - a eliminagao de barreiras urbanisticas aos ciclistas e usuarios de cadeiras de rodas;
V - a implementagao de infra-estrutura cicloviaria urbana, como ciclovias, ciclofaixas,
faixas compartilhadas, bicicletarios e sinalizagao especifica;

VI - a integragao da bicicleta ao sistema de transporte publico existente;

VIl - a promogao de campanhas educativas voltadas para o uso da bicicleta.

Artigo 3° - Sao objetivos desta lei, entre outros:
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| - possibilitar o aumento da consciéncia dos efeitos indesejaveis da utilizagdo do
automovel nas locomogdes urbanas;
Il - possibilitar a redugédo do uso do automével nas viagens de curtas distancias e o

aumento de sua ocupagao;
[l - estimular o uso da bicicleta como meio de transporte alternativo;

IV - criar atitude favoravel aos deslocamentos cicloviarios;
V - promover a bicicleta como modalidade de deslocamento urbano eficiente e

saudavel;
VI - estimular o planejamento espacial e territorial com base nos deslocamentos

cicloviarios e de usuarios de cadeiras de rodas;

VII - estimular o desenvolvimento de projetos e obras de infra-estrutura cicloviaria;

VIII - implementar melhorias de infra-estrutura que favorecam os deslocamentos
cicloviarios;

IX - incentivar o associativismo entre os ciclistas e usuarios dessa modalidade de
transporte;

X - estimular a conexao entre cidades, por meio de rotas seguras para o deslocamento
cicloviario, voltadas para o turismo e o lazer.

Artigo 4° - As agoes de implementagao da politica cicloviaria e do uso da bicicleta serao
coordenadas pelo Poder Executivo, garantida a participagao de usuarios, representantes
da sociedade civil organizada e profissionais com atuagao nessa area.

Artigo 5° - O Poder Executivo instituira campanha publicitaria de educacao para

implementacao da politica cicloviaria, especialmente no que concerne a aplicagao de
normas de uso da bicicleta.

Artigo 6° - As despesas decorrentes da execugao desta lei correrdao a conta de dotagoes
orcamentarias proprias, suplementadas se necessario.
Artigo 7° - Esta lei entra em vigor na data de sua publicacao.

Palacio dos Bandeirantes, aos 22 de fevereiro de 2006.
Geraldo Alckmin

Dario Rais Lopes
Secretario dos Transportes

José Goldemberg

Secretario do Meio Ambiente

Jurandir Fernando Ribeiro Fernandes
Secretario dos Transportes Metropolitanos

Arnaldo Madeira
Secretario-Chefe da Casa Civil
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Publicada na Assessoria Técnico-Legislativa, aos 22 de fevereiro de 2006.

Publicado em : D.O.E em 23/02/2006, Seccao | - pag. 01
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Lei n°® 12.286, de 22 de fevereiro de 2006

3.LEGISLACAO MUNICIPAL SOBRE BICICLETA

Obs: As leis municipais foram obtidas através do Portal da Prefeitura de Sao
Paulowww.prefeitura.sp.gov.br com detalhamento somente da legislacao de
interesse para este trabalho.

Em decorréncia do extenso material relativo a legislacao municipal foram expostas de
forma detalhadas as leis e decretos mais importantes para o historico e a definicao das
politicas cicloviarias municipais, ficando os demais apenas mencionados.

3.1. Lei 10.907 de 18 de dezembro de 1990 - Ciclovias nas Novas Avenidas

Projeto de Lei n° 382/89 - Vereador Walter Feldman
Dispde sobre a destinagio de espacgos para ciclovias no

Municipio de S3o Paulo, e da outras providéncias

Eduardo Matarazzo Suplicy, Presidente da Camara Municipal de S8o
Faulo,

faz saber que a Camara Municipal de S&0 Faulo, nos termos do § 72 do
artigo 42 da Lei Orgénica do Municipio de S8o Paulo promulga a
seguinte Lei;

Art. 19 - Fica estabeleddo para as construgdes de avenidas, no
Municipico de S&c PFaulo, a partir da publicagio desta Lei , da
chrigatoriedade de demarcacio de espagos para dolovias,

Faragrafo Unico. Entende-se por ciclovias, espacos demarcados no leito
carrocavel de avenidas, exclusivas para veiculos que nfo contenham
tracio motora.,

Art, 29 - Fica estabelecido nas atuais avenidas, de acesso aos
pargues publicos do munidpio, demarcacdo de cido-faixas, destinadas

aos Usuarios nos sabados e domingos,
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Art, 39 - Az despesas decorrentes desta Lei, correrdo por conts

de dotacBes orcamentarias proprias, suplementadas se necessario,

Art, 40 - Estg Lei entrard em vigor na data de sua publicacdo,

revogadas as disposicies em contrario,

3.2.Lei 11.005 - de 18 de junho de 1991 - Bicicletarios nos Parques Municipais

(Projeto de Lei 316/89 do Vereador Marcos Mendonca)

Dispde sobre local para guarda de bicicletas e

triciclos nos parques municipais

Luiza Erundina de Sousa, Prefeita do Municipio de S&o Paulg,

usando das atribuicdes que lhe sdo conferidas por lei.

Faz saber que a Cdmara Municipal, em sess8o de 29 de maio de

1991, decretou e eu promulgo a seguinte Lei:

Art. 19 Nos parques publicos municipais onde haja grande
frequénda de cdidistas, havendo area disponivel & mediante prévio
estudo, ficam criados locais para guarda de bicidetas e triciclos de seus

USUAarios,

Art, 29 Para o cumprimento do disposto no artigo anterior,
poderd a iniciativa privada, mediante contratc com a Prefeitura,
executar e explorar ce referido estacionamentos, desde que ndo haja
Anus financeiro para a Municipalidade, em froca da concessdo de espacc

para exploracio de publicidade.

Art, 30 Para a guarda das bidcletas e tricidos nos locais referidos

no artigo 19, podera ser cobrada estadia de seus usuarios,

Art. 4° Cabera ao Executivo a regulamentacdo da presente Lei,

dentro de 40 (guarenta) dias a contar de sua publicacdo.

Art. 5° Esta Lei entrara em wvigor na data de sua publicacdo,

revogadas as disposicdes em contrario.
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3.3.Decreto n° 34.854 de 03/02/1995 - Ciclofaixas em pracas e parques publicos

Regulamenta a lei n° 10.908, de 18 de dezembro de 1990, e da outras providéncias

PAULO MALUF, Prefeito do Municipio de Sao Paulo, usando das atribuicées que 1he sao
conferidas por 1ei,
DECRETA:

Art. 1°-As pracas e os parques publicos Municipais, que comportem a
circulacao de bicicletas, serao dotados de ciclo-faixas, voltadas para o uso exclusivo de

veiculos que ndo possuam tracao motora.

Paragrafo Unico -A demarcacdo, no leito carrocavel, de ciclo-faixa.,
devera atender as normas do Codigo Nacional de Transito -CNT, podendo variar suas

dimensdes em funcao dos obstaculos naturais existentes no terreno.

Art. 2°- disposicoes deste decreto estendem-se aos jardins do sistema
viario, nos canteiros centrais de avenidas existentes, desde que apresentem largura

igual ou superior a 3 (trés) vezes a destinada a ciclo-faixa.

Art. 3°- As ciclo-faixas poderao ser demarcadas nos passeios , desde que
tecnicamente demonstrada a viabilidade de uso compartilhado no mesmo espaco por

pedestres e ciclista. .

Art. 4°- As ciclo-faixas serao dotadas de sinalizacao, vertical, horizontal e

semafodrica, nos termos da normatizacao técnica em vigor .

Art .5° - A responsabilidade pela manutencao e sinalizacao de ciclo-
faixas nos arques publicos Municipais sera da Secretaria Municipal do Verde e do Meio
Ambiente -SVMA, e, em pracas e jardins do sistema viario, sera da Secretaria das

Administracoes Regionais - SAR.

Art . 6°- Serao destinados espacos para estacionamento de bicicletas,
preferentemente em locais sombreados, por ocasiao da implantacao de ciclo-faixas.

Art. 7° -A Secretaria Municipal do Verde do Meio Ambiente. -SVMA
desenvolvera programas educativos, direcionados a orientacao e conscientizacao dos
usuarios das pracas e parques publicos quanto as vantagens de uso compartilhado de

espacos entre pedestres e ciclistas.

Art. 8°- Este decreto entrara em vigor na da data de sua publicacao,

revogadas as disposicoes em contrario.
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3.4. LEI N. 11.784, DE 26 DE MAIO DE 1995 - Ciclofaixas nos finais de semana e
feriados nas vias que dao acesso aos parques e areas de lazer
(Projeto de Lei n. 662/93 da Vereadora Ana Martins)

Altera a redacdo do artigo 2° da Lei n. 10.907, de 18 de dezembro de 1990, e dd

outras providéncias

Miguel Colasuonno, Presidente da Camara Municipal de Sao Paulo, faz saber que a
Camara Municipal de Sao Paulo, de acordo com o §7° do artigo 42 da Lei Organica do

Municipio de Sao Paulo, promulga a seguinte Lei:

Art. 1° O artigo 2° da Lei n° 10.907, de 18 de dezembro de 1990, passa a vigorar

com a seguinte redacao:

“Art. 2° Fica estabelecida nas atuais avenidas de acesso aos parques e
grandes areas de lazer do Municipio de Sao Paulo a demarcacao de ciclofaixas

destinadas aos usuarios nos sabados, domingos e feriados.

Paragrafo unico - O Executivo fara ampla campanha de divulgacao pelos
meios de comunicacao para estimular o uso das bicicletas nas avenidas

demarcadas.”

Art. 2° O Executivo Municipal realizara estudos técnicos para a implementacao
gradativa, em todos os dias e horarios, de faixas especiais, em avenidas cujo trafego

nao ofereca riscos.

Art. 3° As despesas com a execucao desta Lei correrao por conta das dotacoes
orcamentarias proprias, suplementadas se necessario.
Art. 4° Esta Lei entrard em vigor na data da publicacdo, revogadas as

disposicoes em contrario.
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3.5. Decreto 35.860 de 6 de ferereiro de 1996 - Estacionamento para bicicletas em
parques municipais

Regulamenta a Lei 11.005 de 18 de junho de 1991 e da outras providéncias.
My ma s e e s A s s s

PAULO MATLTF, Prefeite do Municipie de 383c Paule, usande das

atribuigdes que lhe sfo confen das por let,
DECEETA:

Art. 1% - Os parques publicos municipais com grande freqiéncia de
ciclistas, que tenham édrea disponivel & mediante prévie estudo. serfio dotades de
estacionamento para bicicletas e triciclos, obedecidas as disposipdes deste decreto.

Paragrafo dnice - MNos parques tombadoes, protegides por lemslagio
municipal de preservacio, ou engquadrados como Zona de Uso ZB-200, a instalacio
dos equipamentos de que trata o "caput” deste artigo devera ser submetida & prévia
aprovacio do Conselho Municipal de Preservapfio do Patnmdnio Histdrico,
Cultural & Ambiental da Cidade de S0 Paule - CONPEEST ou da Secretaria
Municipal do Planejamento - SEMMEPLA

Axt. 27 Moz parques onde se admita a circulagio de bicicletas e triciclos.

o3 estacionamentos serdo implantados em locats de facil visfio, nas imediacdes de
equipamentos & Servigos, tals com o

I —Zaniténios;

I -E estaurantes;

T —Lanchonetes;

IV —Sorveterias;

W -Portdes de acesso;

VI -Prédio da administracio do parque

VI -Ouadra de jogos.:

VI -Flay-grounds ou areas infantis,

Art. 3° - MNos parques onde nio e admita a circulagic de bicicletas e
tncicles, of estacionamentos serfo internos. devendo sua localizagio ser fixada
pelo Departam ento de Parques e Areas Verdes -DEPAVE, obedecidas as diretrizes
gerais fizadas pela Secretaria Municipal do Verde e do Meio Ambiente - SVIA
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3.6. Lei n°® 12.044, de 17 de abril de 1996 - Criacdo da Semana da Bicicleta

(Projeto de Lei n°1356/95 do Vereador Aurélio Nomura)

Institui, no ambito do Municipio de Sao
Paulo, a Semana da Bicicleta, e da outras

providéncias.

PALLO MALUF, Prefeitc do Munidpico de S8c Paulo, usando das
atribuicdes que lhe sdo conferidas por lei.

Faz saber que, nos termos do disposto no inciso [ do artigo 84 da
RFesducdo n® 02/91, a Cémara Municipal de S8o Paulo, decretou e
promulgo a seguinte lei;

ART. 19 - Fica instituida, no dmbito do Municipio de S80 Paulo, a
Semana da Bicicleta, a ser comemcorada, anualmente, na segunda
sermana de julho,

Art, 20 - O evento ors insttuido passa a integrar o calendaric
Oficial da Cidade de Sdo Paulo.

Art, 39 - O Poder Executivo regulamentara  esta lei no prazo de

60 (sessenta) dias, a contar da data de sua publicacio.

Art. 49 — Az despesas. decorrentes da execucdo da presente e
correr8o por conta das dotagfes orcamentario proprias, suplementadas
se necessario,

Art, 59 - Esta lei entrara em  vigor na data de sua publicacio,

revogadas as disposicdes em contrario,

3.7. DECRETO N° 37.651, DE 25 DE SETEMBRO DE 1998

Regulamenta a Lei n°® 12.044, de 17 de abril de 1996, que institui a

"Semana da Bicicleta”, e da outras providéncias.

CELSO PITTA, Prefeito do Municipio de Sao Paulo, usando das atribuicoes que lhe

conferidas por lei,

DECRETA:

Sao
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Art. 1° - A "Semana da Bicicleta", instituida pela Lei n° 12.044, de 17 de abril de
1996, sera comemorada anualmente a partir do primeiro domingo, a contar do dia 2 de
julho, até o domingo subseqiiente

Art. 2° - Durante a comemoracao de que trata o artigo anterior serao realizados
eventos ciclisticos, com duracdao minima de 5 horas, nas areas das Administracoes
Regionais.

§ 1° - A coordenacdo dos eventos de que trata o "caput" deste artigo cabera a
Secretaria Municipal de Esportes, Lazer e Recreacao - SEME, que podera, para tanto,
constituir Equipe Intersecretarial.

§ 2° - A Secretaria das Administracées Regionais - SAR podera planejar mais de
um evento em Bairros e em Conjuntos Habitacionais, levando em conta as condicoes
viarias e submetendo as propostas a equipe de que trata o paragrafo anterior.

Art 3° - A Secretaria das Administracées Regionais - SAR, em consonancia com a
Secretaria Municipal de Transportes - SMT, cabera determinar as ruas a serem
interditadas, parcial ou integralmente, para a realizacao dos eventos ciclisticos.

Art 4° - A Secretaria Municipal de Transportes - SMT, pelo Departamento de

Transportes Publicos - DTP e pelo Departamento do Sistema Viario - DSV cabera:
| -Estabelecer, juntamente com a Companhia de Engenharia de Trafego - CET e com o
Comando de Policiamento de Transito - CPTran, a sinalizacdo e o policiamento
relacionado a realizacdo dos eventos, visando a interdicao, aos desvios, a seguranca e a
orientacao de trafego no sistema viario local e regional afetado;
II -Veicular, nos 6rgdaos de imprensa; em colaboracdo com o Comando de
Policiamento de Transito - CPTran e as respectivas Assessorias de
Comunicagdo, durante a "Semana da Bicicleta", noticias diarias relacionadas
com a seguranca, direitos e deveres dos ciclistas na circulagao urbana.

Art. 5° - A Secretaria Municipal do Verde e do Meio Ambiente - SVMA
cabera:
| - Pelo Departamento de Planejamento e Educacao Ambiental - DEAPLA: orientar os
orgaos municipais referidos nos artigos anteriores sobre as normas complementares e
especificas pertinentes a politica de combate da poluicdao automotiva, por meio da
promocao do uso da bicicleta no transporte urbano.

Il- Pelo Departamento de Parques e Areas Verdes - DEPAVE: expedir normas as
Administracées dos Parques Municipais, incumbindo-as de organizar em cada unidade e
em conjunto com Associacoes de Usuarios, quando houver, eventos ciclisticos nos

domingos que abrem e fecham a "Semana da Bicicleta”.
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Art 6° - A Secretaria Municipal da Saude - SMS cabera divulgar os beneficios e os
cuidados necessarios ao uso da bicicleta

Art. 7° - As despesas decorrentes deste decreto correrdo por conta das dotacoes
orcamentario proprias, suplementadas se necessario.

3.8. Lei Municipal 13.430 / 02 - Plano Diretor (Artigo relativos a ciclovias)

§ 2°- Rotas de ciclismo somente poderao se utilizar das vias da Rede Viaria Estrutural
quando estas forem de nivel 2 e 3, em dias, trechos e horarios a serem determinados

em funcao da menor demanda de trafego.

Art. 110 - As vias da Rede Viaria Estrutural constituem o suporte da Rede Estrutural de
Transportes prevista no § 1° do artigo 174 da Lei Organica do Municipio.

§ 1° - As vias estruturais, independentemente de suas caracteristicas fisicas, estao
classificadas em trés niveis:

| - 1° Nivel - aquelas utilizadas como ligacao da Capital com os demais municipios do
Estado de Sao Paulo e com os demais estados da Federacao;

Il - 2° Nivel - aquelas, nado incluidas no nivel anterior, utilizadas como ligacdo com os
municipios da Regiao Metropolitana e com as vias do 1° nivel;

[l - 3° Nivel - aquelas, nao incluidas nos niveis anteriores, utilizadas como ligacoes
internas no Municipio.

§ 2° - As demais vias do Municipio, ndo estruturais, sao as que coletam e distribuem o
trafego internamente aos bairros e ficam classificadas em quatro tipos:

1 - coletoras;

2 - vias locais;

3 - ciclovias;

4 - vias de pedestres.

PUBLICADO DOC 06/12/2012, p. 1 c. 1
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3.9.LEI N° 13.995, DE 10 DE JUNHO DE 2005 - Obrigatoriedade da criacao de
bicicletarios em local de grande afluxo de publico

(Projeto de Lei n° 161/05, do Vereador Adolfo Quintas - PSDB)

Dispde sobre a criacao de estacionamento de bicicletas em locais abertos a freqiiéncia
de publico e da outras providéncias.

JOSE SERRA, Prefeito do Municipio de Sao Paulo, no uso das atribuicées que lhe sdo
conferidas por lei, faz saber que a Camara Municipal, em sessao de 11 de maio de 2005,
decretou e eu promulgo a seguinte lei:

Art. 1° Fica estabelecida a obrigatoriedade de criacao de estacionamentos para
bicicletas em locais de grande afluxo de publico, em todo Municipio de Sao Paulo.

Art. 2° Para fins desta lei entende-se como locais publicos de grande afluxo os seguinte
estabelecimentos:

a) orgaos publicos municipais;

b) parques;

¢) shopping centers;

d) supermercados;

e) instituicées de ensinos publicos e privados;
f) agéncias bancarias;

g) igrejas e locais de cultos religiosos;

h) hospitais;

i) instalacoes desportivas;

j) museus e outros equipamentos de natureza culturais (teatro, cinemas, casas de
cultura, etc.); e

k) indUstrias.

Art. 3° A seguranca dos ciclistas e dos pedestres devera ser determinante para a
definicao do local na implantacao do estacionamento de bicicletas.

Art. 4° Os estacionamentos de bicicletas poderao ser de dois tipos, a saber:

| - bicicletarios - local destinado ao estacionamento de bicicletas, por periodo de longa
duracado, podendo ser publico ou privado;

Il - paraciclo - local em via publica, destinado ao estacionamento de bicicletas, por
periodo de curta e média duracao.
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Art. 5° O Executivo regulamentara esta lei no prazo de 60 (sessenta) dias.

Art. 6° As despesas decorrentes da execucao desta lei correrao por conta de dotacoes
orcamentarias proprias, suplementadas se necessario.

Art. 7° Esta lei entrara em vigor na data de sua publicacdo, revogadas as disposicoes em
contrario.

PREFEITURA DO MUNICIPIO DE SAO PAULO, aos 10 de junho de 2005, 452° da fundacéo
de Sao Paulo.

JOSE SERRA, PREFEITO

FREDERICO VICTOR MOREIRA BUSSINGER, Secretario Municipal de Transportes
WALTER MEYER FELDMAN, Secretario Municipal de Coordenacao das Subprefeituras
FRANCISCO VIDAL LUNA, Secretario Municipal de Planejamento

Publicada na Secretaria do Governo Municipal, em 10 de junho de 2005.

3.10. PORTARIA 1918/06 - PREF - Criacao do Grupo Pro Ciclista DE 18 DE MAIO DE 2006

GILBERTO KASSAB, Prefeito do Municipio de Sao Paulo, usando das atribuicoes que lhe
sao conferidas por lei, e,

CONSIDERANDO a necessidade de fomentar o uso da bicicleta como meio de transporte
nao poluente, de baixo custo, e como alternativa para o incremento da acessibilidade e
da mobilidade da populacao, e

CONSIDERANDO as conclusdes alcancadas no Relatério de Grupo de Trabalho
Interinstitucional para Estudar o Fomento do Uso da Bicicleta como Meio de Transporte
Nao Motorizado e Instrumento de Melhoria Ambiental, com Indicacdo de Areas para
Intervencao Piloto, o Relatorio do GT-Bicicleta,

RESOLVE:

| - Fica criado o Grupo Executivo da Prefeitura do Municipio de Sao Paulo para
Melhoramentos Cicloviarios - Pré-Ciclista, composto por:

a) Secretaria Municipal do Verde e do Meio Ambiente - SVMA, a quem compete a
articulacao geral das instituicoes envolvidas;

b) Secretaria Municipal de Transportes - SMT, a quem compete propor a diretriz técnica
geral;

c) Companhia de Engenharia de Trafego - CET, a quem compete prestar a assessoria
técnica sobre gerenciamento de trafego;

d) Sao Paulo Transporte S/A - SPTrans, a quem compete prestar a assessoria técnica

para a conexao intermodal, bem como para a implantacao de infraestrutura cicloviaria
associada aos corredores de onibus;
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e) Secretaria de Infra-Estrutura Urbana e Obras - SIURB, a quem compete a contratacao
de projetos e obras de implantacao de infraestrutura cicloviaria;

f) Secretaria Municipal de Coordenacao das Subprefeituras - SMSP, a quem compete a
manutencao da infraestrutura cicloviaria, bem como colaborar para sua implantacao;

g) Secretaria Municipal de Esportes, Lazer e Recreacao - SEME, a quem compete
colaborar para a difusao da pratica do uso seguro da bicicleta, bem como os modos de
adequada conducao desse veiculo.

[.1. - O Pré-Ciclista sera composto pelos seguintes membros:
Secretaria Municipal do Verde e do Meio Ambiente

ANA MARIA HOFFMANN / LAURA LUCIA VIEIRA CENEVIVA
Secretaria Municipal de Transportes

AYRTON CAMARGO E SILVA

Secretaria de Infra-estrutura Urbana e Obras
ALESSANDRO AUGUSTO DARDIN

Secretaria Municipal de Coordenacao das Subprefeituras
FABIO TAKADA

Secretaria Municipal de Esportes, Lazer e Recreacao
CARLOS PAULINO JUNIOR

Companhia de Engenharia de Trafego

DAPHNE SAVOY / MARIA ERMELINA MALATESTA

Sao Paulo Transporte S/A

SUZANA LEITE NOGUEIRA / PEDRO DI MASE

[.2. - O Pré-Ciclista sera coordenado pela funcionaria LAURA LUCIA VIEIRA CENEVIVA, de
SVMA.

[.3. - O Pré-Ciclista chamara, para cada intervencao a ser estudada, um representante
da Subprefeitura atingida, que, para o seu territdrio, tera atribuicoes similares as de
SMSP.

l.4. - Se necessario para a consecucao de suas atribuicdes, o Pro-Ciclista podera solicitar
a colaboracao de qualquer outra instituicao.

Il - O Pro-Ciclista tera as seguintes atribuicoes:

a) identificar oportunidades para o fomento ao uso da bicicleta no Municipio de Sao
Paulo, observadas as normas de transito vigentes;

b) articular os diversos 6rgaos publicos da administracao direta e indireta da Prefeitura
do Municipio de Sao Paulo, entre si ou com outras instituicoes, para estudar e implantar
melhoramentos cicloviarios e para fomentar o uso da bicicleta;

c) manifestar-se sobre questoes que envolvam a implantacao de melhoramentos
cicloviarios no Municipio de Sao Paulo;

d) colaborar para a construcao do conhecimento relativo ao uso da bicicleta em meio
urbano, de modo a poder treinar e capacitar a administracao publica para este modo de
transporte, bem como colaborar para a promocao da educacao para a convivéncia entre
0s modos.

Il - O Pré-Ciclista pautara seus estudos e acoes pelas seguintes diretrizes:
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a) seguranca;

b) coeréncia de percursos;

C) conexao intermodal;

d) atratividade para os ciclistas;

e) competitividade perante outros modos;
f) conforto;

g) melhoria ambiental.

IV - As despesas decorrentes desta Portaria correrao por conta das dotacoes
orcamentarias proprias, suplementadas se necessario.

V - Esta Portaria entrara em vigor na data de sua publicacao, revogadas as disposicoes
em contrario. ) )

PREFEITURA DO MUNICIPIO DE SAO PAULO, aos 18 de maio de 2006, 453° da fundacao de
Sao Paulo.

GILBERTO KASSAB, Prefeito

3.11. LEI N° 14.223, DE 26 DE SETEMBRO DE 2006 -Lei Cidade Limpa) -
Artigos relativos a infraestrutura cicloviaria

(Projeto de Lei n°® 379/06, do Executivo, aprovado na forma de Substitutivo do
Legislativo)

DispOe sobre a ordenacao dos elementos que compdem a paisagem urbana do Municipio
de Sao Paulo.

GILBERTO KASSAB, Prefeito do Municipio de Sao Paulo, no uso das atribuicoes que lhe
sdao conferidas por lei, faz saber que a Camara Municipal, em sessao de 26 de setembro
de 2006, decretou e eu promulgo a seguinte lei:

CAPITULO |

DOS OBJETIVOS, DIRETRIZES, ESTRATEGIAS E DEFINICOES
Art. 1°. Esta lei dispbe sobre a ordenacao dos elementos que compdem a paisagem
urbana, visiveis a partir de logradouro publico no territorio do Municipio de Sao Paulo.

Art. 2°. Para fins de aplicacdo desta lei, considera-se paisagem urbana o espaco aéreo e
a superficie externa de qualquer elemento natural ou construido, tais como agua,
fauna, flora, construcoes, edificios, anteparos, superficies aparentes de equipamentos
de infra-estrutura, de seguranca e de veiculos automotores, anuncios de qualquer
natureza, elementos de sinalizacao urbana, equipamentos de informacao e comodidade
publica e logradouros publicos, visiveis por qualquer observador situado em areas de uso
comum do povo.
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Art. 3°. Constituem objetivos da ordenacao da paisagem do Municipio de Sao Paulo o
atendimento ao interesse publico em consonancia com os direitos fundamentais da
pessoa humana e as necessidades de conforto ambiental, com a melhoria da qualidade
de vida urbana, assegurando, dentre outros, os seguintes:

| - o bem-estar estético, cultural e ambiental da populacao;

Il - a seguranca das edificacées e da populacao;

[l - a valorizacdao do ambiente natural e construido;

IV - a seguranca, a fluidez e o conforto nos deslocamentos de veiculos e pedestres;

V - a percepcao e a compreensao dos elementos referenciais da paisagem;

VI - a preservacao da memoria cultural;

VIl - a preservacao e a visualizacao das caracteristicas peculiares dos logradouros e das
fachadas;

VIII - a preservacao e a visualizacao dos elementos naturais tomados em seu conjunto e
em suas peculiaridades ambientais nativas;

IX - o facil acesso e utilizacao das funcoes e servicos de interesse coletivo nas vias e
logradouros;

X - o facil e rapido acesso aos servicos de emergéncia, tais como bombeiros,
ambulancias e policia;

XI - o0 equilibrio de interesses dos diversos agentes atuantes na cidade para a promocao
da melhoria da paisagem do Municipio.

Art. 4°. Constituem diretrizes a serem observadas na colocacao dos elementos que
compdem a paisagem urbana:

| - o livre acesso de pessoas e bens a infra-estrutura urbana;

Il - a priorizacao da sinalizacao de interesse pUblico com vistas a nao confundir
motoristas na conducao de veiculos e garantir a livre e segura locomocao de pedestres;

[l - o combate a poluicado visual, bem como a degradacao ambiental;
IV - a protecao, preservacao e recuperacao do patrimonio cultural, historico, artistico,
paisagistico, de consagracao popular, bem como do meio ambiente natural ou

construido da cidade;

V - a compatibilizacao das modalidades de anlincios com os locais onde possam ser
veiculados, nos termos desta lei;

VI - a implantacao de sistema de fiscalizacao efetivo, agil, moderno, planejado e
permanente.

Art. 5°. As estratégias para a implantacdo da politica da paisagem urbana sao as
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seguintes:

| - a elaboracao de normas e programas especificos para os distintos setores da Cidade,
considerando a diversidade da paisagem nas varias regides que a compoem;

Il - o disciplinamento dos elementos presentes nas areas publicas, considerando as
normas de ocupacao das areas privadas e a volumetria das edificacées que, no
conjunto, sao formadoras da paisagem urbana;

[Il - a criacao de novos padroes, mais restritivos, de comunicacao institucional,
informativa ou indicativa;

IV - a adocdo de parametros de dimensdes, posicionamento, quantidade e interferéncia
mais adequados a sinalizacdo de transito, aos elementos construidos e a vegetacao,
considerando a capacidade de suporte da regiao;

V - 0 estabelecimento de normas e diretrizes para a implantacao dos elementos
componentes da paisagem urbana e a correspondente veiculacao de publicidade;

VI - a criacao de mecanismos eficazes de fiscalizacao sobre as diversas intervencoes na
paisagem urbana.

Art. 6°. Para os efeitos de aplicacao desta lei, ficam estabelecidas as seguintes
definicoes:

| - anUncio: qualquer veiculo de comunicacao visual presente na paisagem visivel do
logradouro publico, composto de area de exposicao e estrutura, podendo ser:

a) anlncio indicativo: aquele que visa apenas identificar, no proprio local da atividade,
os estabelecimentos e/ou profissionais que dele fazem uso;

b) anlncio publicitario: aquele destinado a veiculacao de publicidade, instalado fora do
local onde se exerce a atividade;

¢) andncio especial: aquele que possui caracteristicas especificas, com finalidade
cultural, eleitoral, educativa ou imobiliaria, nos termos do disposto no art. 19 desta lei;

Il - area de exposicao do anlncio: a area que compde cada face da mensagem do
anuncio, devendo, caso haja dificuldade de determinacao da superficie de exposicao,
ser considerada a area do menor quadrilatero regular que contenha o andncio;

[l - area livre de imdvel edificado: a area descoberta existente entre a edificacao e
qualquer divisa do imovel que a contém;

IV - area total do anlncio: a soma das areas de todas as superficies de exposicao do
anuncio, expressa em metros quadrados;

V - bem de uso comum: aquele destinado a utilizacao do povo, tais como as areas
verdes e institucionais, as vias e logradouros publicos, e outros;

VI - bem de valor cultural: aquele de interesse paisagistico, cultural, turistico,
arquitetonico, ambiental ou de consagracao popular, publico ou privado, composto
pelas areas, edificacdes, monumentos, parques e bens tombados pela Unido, Estado e
Municipio, e suas areas envoltorias;
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VIl - espaco de utilizacdo publica: a parcela do espaco urbano passivel de uso e fruicao
pela populacao;

VIII - mobiliario urbano é o conjunto de elementos que podem ocupar o espaco publico,
implantados, direta ou indiretamente, pela Administracao Municipal, com as seguintes
funcdes urbanisticas:

a) circulacao e transportes;

C) ornamentacéo da paisagem e ambientacao urbana;
c) descanso e lazer;
d) servicos de utilidade publica;
e) comunicacao e publicidade;
f) atividade comercial;
g) acessorios a infra-estrutura;

IX - fachada: qualquer das faces externas de uma edificacao principal ou
complementar, tais como torres, caixas d'agua, chaminés ou similares;

X - imovel: o lote, publico ou privado, edificado ou nao, assim definido:

a) imdvel edificado: aquele ocupado total ou parcialmente com edificacao
permanente;

b) imoével ndo-edificado: aquele ndo ocupado ou ocupado com edificacao
transitoria, em que nao se exercam atividades nos termos da legislacao de uso e
ocupacao do solo;

Xl - lote: a parcela de terreno resultante de loteamento, desmembramento ou
desdobro, contida em uma quadra com, pelo menos, uma divisa lindeira a via de
circulacao oficial;

XIl - testada ou alinhamento: a linha divisdria entre o imovel de propriedade
particular ou publica e o logradouro ou via publica.

Art. 7°. Para os fins desta lei, ndo sao considerados andincios:

| - os nomes, simbolos, entalhes, relevos ou logotipos, incorporados a fachada
por meio de aberturas ou gravados nas paredes, sem aplicacao ou afixacao,
integrantes de projeto aprovado das edificacoes;

Il - os logotipos ou logomarcas de postos de abastecimento e servicos, quando
veiculados nos equipamentos préprios do mobiliario obrigatorio, como bombas,
densimetros e similares;

[l - as denominacoes de prédios e condominios;

IV - os que contenham referéncias que indiquem lotacao, capacidade e os que
recomendem cautela ou indiquem perigo, desde que sem qualquer legenda,
distico ou desenho de valor publicitario;

V - os que contenham mensagens obrigatdrias por legislacao federal, estadual ou
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municipal;

VI - os que contenham mensagens indicativas de cooperacao com o Poder PUblico
Municipal, Estadual ou Federal;

VIl - os que contenham mensagens indicativas de 6rgaos da Administracao Direta;

VIII - os que contenham indicacao de monitoramento de empresas de seguranca
com area maxima de 0,04m? (quatro decimetros quadrados);

IX - aqueles instalados em areas de protecao ambiental que contenham
mensagens institucionais com patrocinio;

X - os que contenham as bandeiras dos cartdes de crédito aceitos nos
estabelecimentos comerciais, desde que nao ultrapassem a area total de 0,09m?
(nove decimetros quadrados);

Xl - os "banners" ou posteres indicativos dos eventos culturais que serao exibidos
na prépria edificacdo, para museu ou teatro, desde que nao ultrapassem 10%
(dez por cento) da area total de todas as fachadas;

XIl - a denominacao de hotéis ou a sua logomarca, quando inseridas ao longo da
fachada das edificacoes onde é exercida a atividade, devendo o projeto ser
aprovado pela Comissao de Protecao a Paisagem Urbana - CPPU;

XIll - a identificacao das empresas nos veiculos automotores utilizados para a
realizacao de seus servicos.

3.12. LEI N° 14.266, DE 6 DE FEVEREIRO DE 2007 - Criacdo do Sistema Cicloviario -
SICLO

(Projeto de Lei n° 599/05, do Vereador Chico Macena - PT)

Dispde sobre a criacao do Sistema Cicloviario no Municipio de Sao Paulo e da outras
providéncias.

GILBERTO KASSAB, Prefeito do Municipio de Sao Paulo, no uso das atribuicées que lhe
sdao conferidas por lei, faz saber que a Camara Municipal, em sessao de 26 de dezembro
de 2006, decretou e eu promulgo a seguinte lei:

Art. 1° Fica criado o Sistema Cicloviario do Municipio de Sao Paulo, como incentivo ao
uso de bicicletas para o transporte na cidade de Sao Paulo, contribuindo para o
desenvolvimento da mobilidade sustentavel.

Paragrafo Unico. O transporte por bicicletas deve ser incentivado em areas apropriadas
e abordado como modo de transporte para as atividades do cotidiano, devendo ser
considerado modal efetivo na mobilidade da populacao.

Art. 2° O Sistema Cicloviario do Municipio de Sao Paulo sera formado por:
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| - rede viaria para o transporte por bicicletas, formada por ciclovias, ciclofaixas, faixas
compartilhadas e rotas operacionais de ciclismo;

Il - locais especificos para estacionamento: bicicletarios e paraciclos.
Art. 3° O Sistema Cicloviario do Municipio de Sao Paulo devera:

| - articular o transporte por bicicleta com o Sistema Integrado de Transporte de
Passageiros - SITP, viabilizando os deslocamentos com seguranca, eficiéncia e conforto
para o ciclista;

Il - implementar infra-estrutura para o transito de bicicletas e introduzir critérios de
planejamento para implantacao de ciclovias ou ciclofaixas nos trechos de rodovias em
zonas urbanizadas, nas vias pUblicas, nos terrenos marginais as linhas férreas, nas
margens de cursos d'agua, nos parques e em outros espacos naturais;

[l - implantar trajetos cicloviarios onde os desejos de viagem sejam expressivos para a
demanda que se pretende atender;

IV - agregar aos terminais de transporte coletivo urbano infra-estrutura apropriada para
a guarda de bicicletas;

V - estabelecer negociacoes com o Estado de Sao Paulo com o objetivo de permitir o
acesso e transporte, em vagao especial no metré e em trens metropolitanos, de ciclistas
com suas bicicletas;

VI - promover atividades educativas visando a formacao de comportamento seguro e
responsavel no uso da bicicleta e sobretudo no uso do espaco compartilhado;

VII - promover o lazer ciclistico e a conscientizacao ecoldgica.
Art. 4° Cabera ao Executivo, por meio dos 6rgaos competentes, consolidar o programa
de implantacao do Sistema Cicloviario do Municipio de Sao Paulo, considerando as

propostas contidas nos Planos Regionais Estratégicos.

Art. 5° A ciclovia sera constituida de pista propria para a circulacao de bicicletas,
separada fisicamente do trafego geral e atendendo o seguinte:

| - ser totalmente segregada da pista de rolamento do trafego geral, calcada,
acostamento, ilha ou canteiro central;

Il - poderao ser implantadas na lateral da faixa de dominio das vias publicas, no canteiro
central, em terrenos marginais as linhas férreas, nas margens de cursos d'agua, nos
parques e em outros locais de interesse;

[l - ter tracado e dimensdes adequados para seguranca do trafego de bicicletas e
possuindo sinalizacao de transito especifica.

Art. 6° A ciclofaixa consistira numa faixa exclusiva destinada a circulacao de bicicletas,
delimitada por sinalizacao especifica, utilizando parte da pista ou da calcada.

Paragrafo Unico. A ciclofaixa podera ser adotada quando nao houver disponibilidade de
espaco fisico ou de recursos financeiros para a construcao de uma ciclovia, desde que as
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condicoes fisico-operacionais do trafego motorizado sejam compativeis com a circulacao
de bicicletas.

Art. 7° A faixa compartilhada podera utilizar parte da via publica, desde que
devidamente sinalizada, permitindo a circulacao compartilhada de bicicletas com o
transito de veiculos motorizados ou pedestres, conforme previsto no Cédigo de Transito
Brasileiro.

§ 1° A faixa compartilhada deve ser utilizada somente em casos especiais para dar
continuidade ao sistema cicloviario ou em parques, quando nao for possivel a construcao
de ciclovia ou ciclofaixa.

§ 2° A faixa compartilhada pogjeré ser instalada na cal¢cada, desde que autorizado e
devidamente sinalizado pelo Orgao Executivo Municipal de Transito nos casos em que
ndao comprometer a mobilidade segura e confortavel do pedestre.

Art. 8° Os terminais e estacoes de transferéncia do SITP, os edificios publicos, as
indUstrias, escolas, centros de compras, condominios, parques e outros locais de grande
afluxo de pessoas deverao possuir locais para estacionamento de bicicletas, bicicletarios
e paraciclos como parte da infra-estrutura de apoio a esse modal de transporte.

§ 1° O bicicletario é o local destinado para estacionamento de longa duracao de
bicicletas e podera ser publico ou privado.

§ 2° O paraciclo é o local destinado ao estacionamento de bicicletas de curta e média
duracao em espaco publico, equipado com dispositivos para acomoda-las.

Art. 9° A elaboracao de projetos e construcao de pracas e parques, incluindo os parques
lineares, com area superior a 4.000 m2 (quatro mil metros quadrados), deve contemplar
o tratamento cicloviario nos acessos e no entorno proximo, assim como paraciclos no
seu interior.

Art. 10. O Executivo devera estimular a implantacao de locais reservados para
bicicletarios, em um raio de 100 (cem) metros dos terminais e estacoes de metro, trens
metropolitanos e corredores de onibus metropolitanos, dando prioridade as estacoes
localizadas nos cruzamentos com vias estruturais.

Paragrafo Unico. A seguranca do ciclista e do pedestre é condicionante na escolha do
local e mesmo para a implantacao de bicicletarios.

Art. 11. As novas vias publicas, incluindo pontes, viadutos e tUneis, devem prever
espacos destinados ao acesso e circulacao de bicicletas, em conformidade com os
estudos de viabilidade.

Art. 12. O Executivo podera implantar ou incentivar a implantacao de ciclovias ou
ciclofaixas nos terrenos marginais as linhas férreas em trechos urbanos, de interesse
turistico, nos acessos as zonas industriais, comerciais e institucionais, quando houver
demanda existente e viabilidade técnica.

Paragrafo Unico. Os projetos dos parques lineares previstos no Plano Diretor Estratégico
e nos Planos Regionais Estratégicos deverao contemplar ciclovias internas e, quando
possivel, de acesso aos parques, em conformidade com estudos de viabilidade
aprovados.
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Art. 13. A implantacao e operacao dos bicicletarios, em imoveis publicos ou privados,
devera ter controle de acesso, a ser aprovado pelo Orgao Executivo Municipal de
Transito.

Art. 14. Nas ciclovias, ciclofaixas e locais de trén,sito compartilhado podera ser
permitido, de acordo com regulamentacao pelo Orgao Executivo Municipal de Transito,
além da circulacao de bicicletas:

| - circular com veiculos em atendimento a situacoes de emergéncia, conforme previsto
no Codigo de Transito Brasileiro e respeitando-se a seguranca dos usuarios do sistema
cicloviario;

Il - utilizar patins, patinetes e skates, nas pistas onde sua presenca nao seja

expressamente proibida;

[l - circular com o uso de bicicletas, patinetes ou similares elétricos, desde que
desempenhem velocidades compativeis com a seguranca do ciclista ou do pedestre onde
exista transito partilhado.

Art. 15. O Executivo deve manter acées educativas permanentes com o objetivo de
promover padroes de comportamento seguros e responsaveis dos ciclistas, assim como
devera promover campanhas educativas, tendo como publico-alvo os pedestres e os
condutores de veiculos, motorizados ou nao, visando divulgar o uso adequado de
espacos compartilhados.

Art. 16. Os eventos ciclisticos, utilizando via publica, somente podem ser realizados em
rotas, dias e horarios autorizados pelo Orgao Executivo Municipal de Transito, a partir
de solicitacao expressa formulada pelos organizadores do evento.

Art. 17. As despesas decorrentes da execucao desta lei correrao por conta de dotacoes
orcamentarias proprias, suplementadas se necessario.

Art. 18. Esta lei entrara em vigor na data de sua publicacado, revogadas as disposicoes
em contrario.

PREFEITURA DO MUNICIPIO DE SAO PAULO, aos 6 de fevereiro de 2007, 454° da fundacao
de Sao Paulo.

GILBERTO KASSAB, PREFEITO
Publicada na Secretaria do Governo Municipal, em 6 de fevereiro de 2007.

CLOVIS DE BARROS CARVALHO, Secretario do Governo Municipal
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3.13.DECRETO N° 50.708, DE 2 DE JULHO DE 2009 - Passa a coordenacao do Grupo
Proé Ciclista para a SMT

Atribui a Secretaria Municipal de Transportes a gest@o e a coordenac@o do
Grupo Executivo da Prefeitura do Municipio de Sdo Paulo para
Melhoramentos Ciclovidrios - Pro-Ciclista.

GILBERTO KASSAB, Prefeito do Municipio de Sao Paulo, no uso das atribuicées que lhe
sao conferidas por lei,

CONSIDERANDO que, nos termos da Lei n° 14.266, de 6 de fevereiro de 2007, o
transporte por bicicletas deve ser abordado como meio de transporte para as atividades
do cotidiano e, nesse sentido, considerado modal efetivo na mobilidade da populacao,

DECRETA:

Art. 1°. Fica atribuida a Secretaria Municipal de Transportes a gestao e a coordenacao
do Grupo Executivo da Prefeitura do Municipio de Sao Paulo para Melhoramentos
Cicloviarios - Pro-Ciclista, criado pela Portaria n° 1.918 - PREF, de 18 de maio de 2006.

Paragrafo Unico. O Secretario Municipal de Transportes sera o coordenador do Pro-
Ciclista, a quem incumbira adotar medidas destinadas ao pleno funcionamento do
colegiado.

Art. 2°. Este decreto entrara em vigor da data de sua publicacao.

PREFEITURA DO MUNICIPIO DE SAO PAULO, aos 2 de julho de 2009, 456° da fundacao de
Sao Paulo.

GILBERTO KASSAB, PREFEITO

MAGINO ALVES BARBOSA FILHO, Secretario Municipal de Transportes - Substituto
Publicado na Secretaria do Governo Municipal, em 2 de julho de 2009.

CLOVIS DE BARROS CARVALHO, Secretario do Governo Municipal

3.14. DECRETO N° 51.622, DE 12 DE JULHO DE 2010 - Cria a Rota Turistica Marcia
Prado '

Regulamenta a Lei n° 15.094, de 4 de janeiro de 2010, que institui a Rota de Ciclo-
Turismo Mdrcia Prado, na regido entre o Grajau e a Ilha do Bororé, passando pela Area
de Protecdo Ambiental Municipal - APA Bororé-Colbnia, no Municipio de Sdo Paulo.

ALDA MARCO ANTONIO, Vice-Prefeita, em exercicio no cargo de Prefeito do Municipio de
Sao Paulo, no uso das atribuicdes que lhe sao conferidas por lei,

DECRETA:

Art. 1°. A Rota de Ciclo-Turismo Marcia Prado, instituida pela Lei n° 15.094, de 4 de
janeiro de 2010, consistente em roteiro ;uristico cicloviario entre o Bairro do Grajau e a
Itha do Bororé, passando pela regiao da Area de Protecao Ambiental Municipal - APA
Bororé-Colonia, estender-se-a por toda a Avenida Dona Belmira Marin, desde a Avenida
Tancredo Neves até a Balsa do Bororé.

Art. 2°. A Rota de Ciclo-Turismo Marcia Prado esta vinculada ao Plano de Ciclovias da
Secretaria Municipal de Transportes e sua implantacao obedecera ao cronograma e aos
recursos nele previstos.

*! Rota situada ao longo da Av. Belmira Marin, iniciando na Estacdo/Terminal Grajau até a Balsa do Bororé
onde se prolonga por 4rea externa ao municipio de SP. O nome Marcia Prado é em homenagem a
cicloativista morta na Av. Paulista — primeira Ghost Bike implantada na cidade.
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Art. 3°. O trajeto sera dotado de infraestrutura cicloviaria protegida e segregada em
relacao ao trafego motorizado, no sentido de ser garantida total seguranca e conforto
aos seus usuarios.

Art. 4°. Este decreto er)traré em vigor na data de sua publicacao.

PREFEITURA DO MUNICIPIO DE SAO PAULO, aos 12 de julho de 2010, 457° da fundacao de
Sao Paulo.

ALDA MARCO ANTONIO, Prefeita em Exercicio

MARCELO CARDINALE BRANCO, Secretario Municipal de Transportes

EDUARDO JORGE MARTINS ALVES SOBRINHO, Secretario Municipal do Verde e do Meio
Ambiente Publicado na Secretaria do Governo Municipal, em 12 de julho de 2010.
CLOVIS DE BARROS CARVALHO, Secretario do Governo Municipal

3.15. DECRETO N° 51.665, DE 26 DE JULHO DE 2010 - Obrigatoriedade de seguro
contra roubo de moto e bicicleta em estacionamentos.

Regulamenta a Lei n° 15.200, de 18 de junho de 2010, que altera as disposicoes

sobre a obrigatoriedade de cobertura de seguro contra furto ou roubo nos
estabelecimentos de uso nR2 e nR3 que possuam estacionamento com nimero de vagas
superiora 50 (cinquenta).

GILBERTO KASSAB, Prefeito do Municipio de Sao Paulo, no usodas atribuicées que lhe sao
conferidas por lei,

DECRETA:

Art. 1°. Os estabelecimentos enquadrados nos usos nao residenciais2 e 3 (nR2 e nR3),
conforme previsto na Lei n°® 13.885,de 25 de agosto de 2004, que possuam
estacionamento comcapacidade superior a 50 (cinquenta) vagas, ficam obrigados a
efetuar cobertura de seguro contra furto e roubo dos veiculosautomotores, inclusive
motocicletas, e das bicicletas nelesestacionados, de acordo com as disposicoes
constantes da Lein® 15.200, de 18 de junho de 2010, ora regulamentada por este
decreto.

Paragrafo Unico. Cuidando-se de estacionamento terceirizado ou sob concessao, sera
responsavel pelo cumprimento da obrigacdo prevista no “caput” o terceiro ou o
concessionario.

Art. 2°. Os proprietarios dos veiculos automotores, inclusivemotocicletas, ou bicicletas
que tenham sido comprovadamente sinistrados nos estacionamentos referidos no artigo
1° deste decreto deverao ser indenizados, obrigatoriamente, pelo valorde mercado do
bem na data do pagamento.

Art. 3°. Os estabelecimentos aos quais se refere este decreto deverao se equipar, para
salvaguarda de direitos e ressarcimento de eventuais sinistros, de instrumentos e
procedimentos de controle que fornecam aos condutores comprovacao do
estacionamento do veiculo, inclusive motocicleta, ou bicicleta.

Paragrafo Unico. O comprovante de estacionamento devera estar de acordo com as
normas da empresa seguradora, tornando- se prova habil em juizo.

Art. 4°. Caso seja necessaria a implantacao de equipamentos e sistemas de controle
para atendimento das disposicoes da Lei n° 15.200, de 18 de junho de 2010, bem como
deste decreto, o seu funcionamento nao podera prejudicar o transito na via

publica.

Paragrafo Unico. Nos estacionamentos de estabelecimentos enquadrados no Decreto n°
32.329, de 23 de setembro de 1992, e na Lei n°® 15.150, de 6 de maio de 2010, a
implantacao referida neste artigo devera ser previamente submetida a aprovacao da
Secretaria Municipal de Transportes.
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Art. 5°. Para efeito de fiscalizacao, os responsaveis pelos estacionamentos deverao
manter em seu poder documento que comprove a cobertura do seguro de que trata a
Lei n° 15.200, de 2010, com prazo de validade em vigor.

Art. 6°. O descumprimento de quaisquer das disposicOes previstas na Lei n® 15.200, de
2010, e neste decreto, sujeitara o infrator ao pagamento de multa diaria no valor de RS
1.000,00 (mil reais), até a sua regularizacao.

§ 1°. Sem prejuizo da imposicao da multa, o infrator sera intimado a sanar as
irregularidades e a comunicar, obrigatdria e imediatamente, a Subprefeitura
competente a regularizacao procedida. )

§ 2°. O valor da multa sera corrigido anualmente pelo Indice de Precos ao Consumidor,
da Fundacao Instituto de Pesquisas Economicas - FIPE, ou, na hipdtese de sua extincao,
por outro que reflita a inflacao do periodo.

Art. 7°. Compete as Subprefeituras fiscalizar o cumprimento dasdisposicoes previstas na
Lei n°® 15.200, de 2010, e neste decreto,bem como aplicar as penalidades
administrativas pertinentes.

Art. 8°. Os estabelecimentos terao o prazo de 30 (trinta) dias,contados da data de
publicacao deste decreto, para se adaptaremas normas constantes do presente
regulamento.

Paragrafo Unico. O prazo estabelecido no “caput” deste artigo podera ser prorrogado
por, no maximo, 30 (trinta) dias, a critério do responsavel pela Coordenadoria de
Planejamento e Desenvolvimento Urbano - CPDU, mediante pedido justificado

do interessado, protocolado na Subprefeitura em cujo territorio se situa o
estabelecimento.

Art. 9°. Este decreto entrara em vigor na data de sua publicacao.

PREFEITURA DO MUNICIPIO DE SAO PAULO, aos 26 de julho de

2010, 457° da fundacao de Sao Paulo.

GILBERTO KASSAB, PREFEITO

RONALDO SOUZA CAMARGO, Secretario Municipal de Coordenacao

das Subprefeituras

Publicado na Secretaria do Governo Municipal, em 26 de julho

de 2010.

CLOVIS DE BARROS CARVALHO, Secretario do Governo Municipal

3.16. LEI N° 15.649, DE 5 DE DEZEMBRO DE 2012 - Obrigatoriedade de previsao de
vagas para estacionamento de bicicletas em edificacdes sob a legislacdo de Polos
Geradores

(Projeto de Lei n° 527/09, do Vereador Marco Aurélio Cunha - PSD)

Altera o item 13.3.4 do Anexo | da Lei n°® 11.228, de 25 de julho de 1992, o conceito e os
parametros de Jirau constantes na Secao 1.1 e na Tabela 10.11, ambos da Lei n® 11.228,
de 25 de julho de 1992, e da outras providéncias.

GILBERTO KASSAB, Prefeito do Municipio de Sao Paulo, no uso das atribuicoes que lhe
sao conferidas por lei, faz saber que a Camara Municipal, em sessao de 31 de outubro de
2012, decretou e eu promulgo a seguinte lei:

Art. 1° O item 13.3.4 do Anexo | da Lei n° 11.228, de 25 de junho de 1992, passa a exibir
a seguinte redacao:

“13.3.4 Deverao ser previstas vagas para veiculos de pessoas com deficiéncia e/ou
mobilidade reduzida, motocicletas e bicicletas, calculadas sobre o minimo de vagas
exigido pela LPUOS, observando a proporcionalidade fixada na tabela 13.3.4.
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Tabela 13.3.4 - Porcentagem de vagas destinadas a pessoas com deficiéncia e/ou
mobilidade reduzida, motocicletas e bicicletas

Estacionamento Deficiente Motocicleta Bicicleta

Privativo até 100 vagas - 10% 5%

Privativo mais de 100 vagas 1% 10% 5%

Coletivo até 10 vagas - 20% 10%

Coletivo mais de 10 vagas 3% 20% 10%

(NR)”

Art. 2° O conceito de Jirau constante da Secao 1.1 - Conceitos da Lei n° 11.228, de
1992, passa a vigorar com a seguinte redacao:

143

Jirau: mobiliario constituido por estrado ou passadico instalado a meia altura em
compartimento, sem permanéncia humana prolongada.
.......................................................................... ” (NR)

Art. 3° Os parametros estabelecidos para o Jirau na Tabela 10.11 - Mobiliario, da Secao
10.11 da Lei n°® 11.228, de 1992, passam a ser os seguintes:

Tabela 10.11 - Mobiliario

Mobiliario Dimensdes maximas

Jirau Area: 250,00m?

Ocupacao: 30% da area do compartimento, incluindo a circulacao vertical de acesso
Pé direito: 2,30m

Art. 4° As despesas decorrentes da execucao desta lei correrdo por conta das dotacoes
orcamentarias proprias, suplementadas se necessario.

Art. 5° O Executivo regulamentara esta lei no prazo de 60 (sessenta) dias, contados da
data de sua publicacao.

Art. 6° Esta lei entrara em vigor na data de sua publicacao.

PREFEITURA DO MUNICIPIO DE SAO PAULO, aos 5 de dezembro de 2012, 459° da
fundacao de Sao Paulo.

GILBERTO KASSAB, PREFEITO

NELSON HERVEY COSTA, Secretario do Governo Municipal

Publicada na Secretaria do Governo Municipal, em 5 de dezembro de 2012.

3.17. DECRETO N° 53.942, DE 28 DE MAIO DE 2013 - Decreto que regulamenta a lei
anterior

Regulamenta a Lei n° 15.649, de 5 de dezembro de 2012, que introduz alteracdes

na Lei n° 11.228, de 25 de julho de 1992, no que tange a previsao de vagas destinadas a
bicicletas em estacionamentos, bem como no conceito e parametros de

“Jirau”.

FERNANDO HADDAD, Prefeito do Municipio de Sao Paulo,

no uso das atribuicées que lhe sao conferidas por lei,

DECRETA:

Art. 1° Nos espacos de estacionamento, as vagas destinadas a bicicletas, calculadas de
acordo com o item 13.3.4 do Capitulo 13 do Anexo | da Lei 11.228, de 25 de julho de
1992, com as alteracdes introduzidas pela Lei n° 15.649, de 5 de dezembro de 2012,
deverao atender as seguintes condicoes:

| - localizacao em bolsoes isolados das vagas de veiculos automotores, como automoveis
e motocicletas;

Il - facilidade de acesso, com localizacao no piso mais proximo do logradouro publico e
acesso garantido aos usuarios do estacionamento;

[l - instalacdo de suportes para prender as bicicletas, com distancia minima de 0,75m
(setenta e cinco centimetros) entre eles;
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IV - comprimento minimo de 1,80m (um metro e oitenta centimetros), em espaco com
pé direito minimo de 2,00m (dois metros).

Paragrafo Unico. Poderao ser aceitas configuracobes e dimensoes diversas das
estabelecidas no “caput” deste artigo de acordo com a solucao adotada no projeto.

Art. 2° O disposto no artigo 1° deste decreto aplica-se aos pedidos de Alvara de
Aprovacao e Execucao de edificacao nova, de reforma ou de aprovacao de projeto
modificativo protocolados a partir da publicacao deste decreto.

Paragrafo Unico. Nos pedidos de reforma e de projeto modificativo o nUmero de vagas
destinadas a bicicletas sera calculado em relacdo ao acréscimo de area computavel
solicitado.

Art. 3° Ficam isentas do atendimento das disposicoes deste decreto as edificacoes:

| - localizadas no alinhamento de vias publicas e que ndao possuam area com acesso para
estacionamento;

Il - localizadas em vias nas quais o trafego de bicicletas é proibido pelo 6rgao municipal
de transito;

[l - que ndo possuam area de estacionamento.

Art. 4° O conceito de Jirau constante do inciso VIII do

Anexo 1 e o item 13.C.2 da Secao 13.C do Anexo 13, ambos do Decreto n° 32.329, de 23
de setembro de 1992, passam a vigorar com a seguinte redacao:

“Anexo 1

Conceitos

VIII - Jirau: é o mobiliario constituido por estrado ou passadico instalado a meia altura
em compartimento, sem permanéncia humana prolongada, observados os

parametros estabelecidos na Tabela 10.11 - Mobiliario, da Secao 10.11 do COE, com as
alteracdes promovidas pelo artigo 3° da Lei n° 15.649, de 5 de dezembro de

2012.

“Anexo 13
Estacionamento

13.C.2 - A porcentagem de vagas destinadas a pessoas com deficiéncia e/ou mobilidade
reduzida, motocicletas e bicicletas, conforme Tabela 13.3.4 do COE, com as alteracoes
promovidas pelo artigo 1° da Lei n° 15.649, de 5 de dezembro de 2012, sera acrescida,
em numero de vagas, ao minimo exigido pela LPUQS, devendo ser

demarcadas.

.......................................................................... ” (NR)

Art. 5° Este decreto entrara em vigor na data de sua publicacdo, revogada a nota (1) do
Desenho 1.1l - Conceitos do Anexo 18 do Decreto n°® 32.329, de 1992.

PREFEITURA DO MUNICIPIO DE SAO PAULO, aos 28 de

maio de 2013, 460° da fundacao de Sao Paulo.

FERNANDO HADDAD, PREFEITO

PAULA MARIA MOTTA LARA, Secretaria Especial de Licenciamentos

ANTONIO DONATO MADORMO, Secretario do Governo

Municipal

Publicado na Secretaria do Governo Municipal, em 28 de

maio de 2013.
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3.18. Outras leis e decretos municipais:

LEI N°: 11537
Assinatura Publicacao Retificacao
23/05/94 24/05/94, Folha 1 02/06/94, Folha 1
Ementa:

INSTITUI A CICLOVIA DO TATUAPE, E DA OUTRAS PROVIDENCIAS. (PL 747/93)
DESPACHO N°: 90309 Ano: 1994 Secretaria: SVMA
Publicacao Retificacao
03/09/94, Folha 2 06/09/94, Folha 1

Ementa:
DETERMINA PARALISACAO DAS OBRAS DE CICLOVIA NO PARQUE IBIRAPUERA; RETOMADA SO
APOS APROVACAO DO PROJETO PELO CONDEPHAAT;PROIBICAO NAO AFETA
MANUTENCAOSEGURANCA PISTA DE COOPER.
LEI N°: 11730
Assinatura Publicacao
09/03/95 10/03/95, Folha 1

Ementa:
INSTITUI A CICLOVIA DO BELENZINHO, E DA OUTRAS PROVIDENCIAS.

LEI N°: 12400
Assinatura Publicacao
03/07/97 04/07/97, Folha 1

Ementa:
INSTITUI A CICLOVIA DA MOOCA, E DA OUTRAS PROVIDENCIAS. (PL 299/94)

PORTARIA N°: 70 Ano: 1997 Secretaria: SVMA
Publicacao
18/10/97, Folha 18

Ementa:
CONSTITUI GT P/ PESQUISA E AVALIACAO DOS ACIDENTES NAS CICLOVIAS DOS PARQUES
MUNICIPAIS.

PORTARIA N°: 81 Ano: 1997 Secretaria: SVMA
Publicacao
24/12/97, Folha 18

Ementa:

CONSTITUI COMISSAO PARA PROCEDEREM A ANALISE E APROVACAO DOS RELATORIOS MENSAIS
DE MEDICAO DOS SERVICOS EXECUTADOQOS, DA SINALIZACAO RELATIVO A CICLOVIANO PARQUE
DO CARMO.
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LEI N°: 12814
Assinatura Publicacao
31/03/99 01/04/99, Folha 1

Ementa:
INSTITUI A CICLOVIA DO IPIRANGA, E DA OUTRAS PROVIDENCIAS. (PL 774/98)
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ANEXO II - CICLOATIVISMO
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ExplicacOes para a consulta do Anexo Il - Cicloativismo

Este anexo contém material divulgado pela internet por ONGs e Blogs de
cicloativismo.Seu intuito é documentar o pensamento e atitude dos varios

orgaos que representam o movimento cicloativista do municipio de Sao Paulo.

A escolha dos mesmos nao foi submetida a qualquer critério pré-estabelecido,
trata-se de exemplos que fundamentam o que foi exposto e comentado na
presente tese. Foram extraidos de consultas aos sites foram realizadas via

internet em 13/12/2013 no periodo da tarde.

A seguir sao listados as ONGs e blogs de cicloativismo com explicacao sucinta da

linha de trabalho e interesses com texto retirados de suas proprias paginas:

1. Site Vadebike - Willian Cruz:

“O Va de Bike foi criado com o objetivo principal de ajudar quem esta
comecando a usar a bicicleta como meio de transporte e a incentivar
quem tem essa vontade, mas ainda nao conseguiu coloca-la em pratica.

Suas Dicas para o Ciclista Urbano tornaram-se referéncia em

recomendacOes para iniciantes e serviram de inspiracao para muitos

outros sites, manuais e matérias na imprensa.

O projeto ja tem uma década de histéria no apoio ao ciclista urbano,
através de contetdo no site, palestras, cursos, passeios e atividades,
visando principalmente o apoio a quem usa a bicicleta nas cidades e a

seguranca do ciclista nas ruas.

Nesse tempo, foram publicadas no site mais de mil paginas de conteldo
relevante para quem usa a bicicleta nas grandes cidades, com

predominancia de conteldo préprio e de opinido.”

218


http://vadebike.org/2011/11/dicas-para-pedalar-com-seguranca/

A BICICLETA NAS VIAGENS COTIDIANAS DO MUNICIPIO DE SAO PAULO

2. Blog Bicicreteiro - André Pasqualini

“Bicicreteiro pode ser varias pessoas. Algumas pessoas costumam chamar
alguém de bicicreteiro, de forma pejorativa, se referindo a um ciclista
que pedala de forma inconsequente, colocando em risco os pedestres e
sua vida. Ha também aqueles que se referem aos ciclistas mais humildes
como bicicreteiro, como forma de diminui-lo, criando a categoria
“Ciclista” (entidade superior) e o “Bicicreteiro” como “o mais baixo na
escala social do ciclismo” (inspirado pelo ilustre Casoy).

- T o
i o e T s g L T |
Mas ha outras pessoas que se referem a um Bicicreteiro, como um ciclista

acima da média, alguém especialista no assunto, que pedala muito,
praticamente um atleta. Ser chamado de Bicicreteiro por essas pessoas,

vem a ser o maximo de elogio que um ciclista pode receber

O objetivo desse blog é representar todos Bicicreteiros citados acima.
Esse cara pode tanto pedalar de barra forte, com chapéu de palha e
chinelo, como andar com uma estradeira de 5 mil reais, levando um

pelotao no peito.

Quero com o blog mostrar a infinidade de variacées que temos no mundo
do ciclismo, além de quebrar alguns mitos que impedem que tenhamos um
numero maior de pessoas pedalando. Quero mostrar que ninguém é
melhor ou pior, que seja la como a pessoa pedale, todos sao ciclistas e
qualquer pessoa pode ser ciclista. Que pedalar pode ser muito mais
simples e prazeroso do que parece, que o mundo da bicicleta é
maravilhoso, intenso e vibrante. Nao importa as diferencas, no fundo
todos querem ver mais ciclistas nas ruas, o mundo da bicicleta sé parece

complicado, mas ele é acessivel e qualquer um pode participar.”
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3. Blog Bikeanjo

4. ONG Ciclocidade - Associacdo dos Ciclistas Urbanos de Sao Paulo -

Thiago Benicchio

“A Ciclocidade é uma associacao sem fins lucrativos, que tem como missao
contribuir para a construcao de uma cidade mais sustentavel, baseada na
igualdade de acesso a direitos, promovendo a mobilidade e o uso da bicicleta

como instrumento de transformacao.

No formato de uma Associacao dos Ciclistas Urbanos de Sao Paulo, a
Ciclocidade foi fundada em novembro de 2009, a partir da reuniao de
dezenas de cidadaos atuantes na defesa da mobilidade por bicicletas, que
perceberam a necessidade de uma entidade representativa para ampliar o

alcance de suas acodes individuais.

Trabalhamos pela construcao de politicas publicas e iniciativas que atendam
a mobilidade por bicicletas. Realizamos atividades e projetos que buscam

fortalecer e propagar a cultura da bicicleta em todas as esferas da sociedade.
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Queremos que todos que circulam nas ruas tenham o direito a vida,
seguranca e conforto em seus deslocamentos. Defendemos atencao e
beneficios crescentes para os ciclistas e para todos os cidadaos que utilizam

alternativas inteligentes de locomocao.

A bicicleta pode ser uma alternativa de locomocao para muitas pessoas ou
para muitas situacdées do cotidiano, amplificando as possibilidades de

mobilidade urbana e melhorando a qualidade de vida dos cidadaos.”

5. Blog Escola de Bicicleta - Arthuro Alcorta

“Este é um site institucional, dirigido a todos os interessados pela bicicleta e
seu universo, independentemente da razao ou do uso a que ela se destina.

Disponibilizamos informacoes basicas para melhorar o uso da bicicleta
procurando dar uma formacao que leve o leitor a responsabilidade pessoal e
social. Os textos foram escritos com base em décadas de pesquisa e
experiéncia, acumuladas no dia a dia, por nossa equipe.

Nao nos responsabilizamos por possiveis erros de compreensao dos textos
apresentados. Estamos disponiveis para esclarecer davidas.

Para solicitar informacoes sobre o conteudo disponibilizado neste website,
por favor, entre em contato conosco através do nosso formulario contato.”

6. Redes Sociais

Finalizamos a descricao do pensamento cicloativista com a reproducao de um
dialogo retirado de uma das paginas de redes sociais mais utilizadas

atualmente, o Facebook.

No dialogo fica exposta a opinidao de cicloativistas sobre o atendimento as
regras de transito para utilizacdao do sistema viario pelo condutor da

bicicleta.

O nome dos cicloativistas foram omitidos porque o mais importante é o

registro de suas opinioes.
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1. SITE VADEBIKE:

Patrocinio Banco Itau

O que o Cddigo de Transito diz sobre bicicletas e ciclistas
2 WILLIAN CRUZ

Ao contrario do que muita gente acredita, o texto do Cddigo Brasileiro de Transito
valoriza essencialmente a vida, ndo o fluxo de veiculos. Na redagao de seus artigos,
percebe-se uma preocupacao acima de tudo com a integridade fisica dos diversos
atores do trafego, sejam eles motoristas, motociclistas, ciclistas ou pedestres.

Bicicletas, triciclos, handbikes e outras variagdes sdo todos considerados veiculos,
com direito de circulagdo pelas ruas e prioridade sobre os automotores. Portanto,
guando falarmos embicicletas neste artigo, considere que podem também ser “ciclos”
de outra natureza.

Veja abaixo todos os artigos que se referem a esses meios de
transporte:
Saiba mais

Handbike, uma bicicleta inclusiva
Bicicletas, triciclos, handbikes e outros também sao veiculos:
Uma boa soluc&o para regulamentar
’ ~ as bicicletas elétricas
BICICLETA - veiculo de propulsao humana, dotado de duas
rodas, ndo sendo, para efeito deste Cddigo, similar a

motocicleta, motoneta e ciclomotor.

CICLO - veiculo de pelo menos duas rodas a propulsdo
humana.

, Pesquisa comprova: moradores de S&o Paulo
Orgéos de transito tém obrigagéo de gara ntir a querem mais seguranca no uso da bicicleta

segurancga de ciclistas:

Art. 21. Compete aos érgdos e entidades executivosrodovidrios da Unido, dos Estados,
do Distrito Federal e dos Municipios, no ambito de sua circunscrigao:

(.)

222


http://vadebike.org/author/admin/
http://vadebike.org/wp-content/uploads/2004/08/codigo-de-transito-bicicletas-ciclistas-placas.png
http://vadebike.org/2012/08/handbike-handcycle-bicicleta-inclusiva/
http://vadebike.org/2012/05/boa-solucao-para-regulamentar-bicicletas-eletricas/
http://vadebike.org/2012/05/boa-solucao-para-regulamentar-bicicletas-eletricas/
http://vadebike.org/2012/09/sao-paulo-quer-mais-seguranca-para-bicicletas/
http://vadebike.org/2012/09/sao-paulo-quer-mais-seguranca-para-bicicletas/

A BICICLETA NAS VIAGENS COTIDIANAS DO MUNICIPIO DE SAO PAULO

IT - planejar, projetar, regulamentar e operar o transito de veiculos de pedestres e de
animais, epromover o desenvolvimento da circulacdo e seguranca de ciclistas.

(o Art. 24 dispGe o mesmo sobre os 6rgdos e entidades executivos de trénsito dos
Municipios)

Saiba mais

Pedestres tém prioridade sobre ciclistas; ciclistas tém prioridade S ITO0E CY VTR

sobre outros veiculos: carros, onibus e a bicicleta

A . , . N Ciclista deve usar faixa direita
Art. 29. O transito de veiculos nas vias terrestres abertas a eSSl Ghs Gl
circulacao obedecera as seguintes normas:
(...)

§ 20 Respeitadas as normas de circulacao e conduta estabelecidas neste artigo, em
ordem decrescente, os veiculos de maior porte serdo sempre responsaveis pela
seguranca dos menores, os motorizados pelos ndo motorizados e, juntos, pela
incolumidade dos pedestres.

Fiscalizacdo e multas a
motoristas — mas e os ciclistas?

Motoristas nao devem “fechar” bicicletas:

Art. 38. Antes de entrar a direita ou a esquerda, em outra via ou

em lotes lindeiros, o condutor devera:

(...)

Paragrafo Unico. Durante a manobra de mudanca de direcdo, o condutor devera ceder
passagem aos pedestres e ciclistas, aos veiculos que transitem em sentido contrario
pela pista da via da qual vai sair, respeitadas as normas de

preferéncia de passagem.

Saiba mais

E justaa multa a moto_ris.tas
Ameacar o ciclista com o carro € infragdao gravissima, passivel de que passam perto de ciclistas?

suspensdo do direito de dirigir e apreensdo do veiculo e da
habilitacdo:

Art. 170. Dirigir ameagando os pedestres que estejam atravessando a via publica, ou
os demais veiculos:

Infragdo - gravissima;

Penalidade — multa e suspensdo do direito de dirigir;

Medida administrativa - retencdo do veiculo e recolhimento do documento de
habilitacao.

Colar na traseira do ciclista ou aperta-lo contra a calgada é infragdo grave:

Preconceito contra ciclistas
5 WILLIAN CRUZ
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O unidade Jaguaré do Extra, em Sao Paulo, ndo queria atender essa gente que anda de bicicleta. Segundo o
leitor Adriano, a situacdo foi resolvida apds troca da empresa que administrava o estacionamento. Foto:
Fabio Fau

Pouco se fala no assunto, mas pessoas em bicicletas sofrem um forte preconceito no
Brasil, sobretudo nas grandes cidades do pais.

Para dar um primeiro exemplo, algum tempo atras o Va de Bike denunciou a maneira
como eram recebidos os ciclistasem um shopping center de Sao Paulo, dando
oportunidade para a empresa se defender e mudar seu atendimento. Um més depois,
a Aline Cavalcante voltou ao local para averiguar, mas a situagao nao havia
melhorado muito.

Para ser justo, estive |a seis meses depois da publicacdo do primeiro texto, sem que
houvesse nenhum problema e nem mesmo cara feia dos segurancas. Talvez a
recepcao neutra tenha sido porque entrei pedalando bem vestido e com roupas
formais (camisa e calga social), mas espero sinceramente que “preconceito as
avessas” ndo seja o motivo para me receberem em bicicleta do mesmo modo que
recebem os demais clientes em carros - e isso é tudo que pedimos.

>> No Conjunto Nacional (Av.Paulista), ciclista é chamado de “palhaco” <<

Apartheid veicular

N3o a toa, quando escrevi sobre o shopping estabeleci uma comparacado indireta com
a segregacdo racial que ocorria algumas décadas atras, nos Estados Unidos e em
outros paises, através de uma das imagens que ilustrava o texto (a placa “whites only
beyond this point”, presente também nesta pagina).

Como cidadaos de segunda classe, ciclistas sao impedidos de adentrar garagens de
estabelecimentos, de trafegar em rodovias e pontes, de utilizar drive thrus de
lanchonetes, de guardar a bicicleta em estacionamentos e, indiretamente, até de
entrar em estabelecimentos comerciais (ao serem impedidos, intencionalmente ou
ndo, de estacionar onde automdveis sao permitidos).

Ha um 6timo artigo no site Bike Is Beautiful, do porto-alegrense Enrico Canali, que
me fez refletir sobre outro ponto desse preconceito: com grande frequéncia, ciclistas
sao obrigados aceder seu lugar de direito na via para que os automoéveis passem.
Enrico estabelece um paralelo entre a histéria de Rosa Parks (veja abaixo) e

a persequicao institucional ao movimento Massa Critica. Mas o preconceito vai
muito além.

Muitos motoristas nos obrigam, com o tamanho e a periculosidade de seus carros e
som insistente de suas buzinas, a literalmente sair da rua para que eles passem.
Quantas vezes motoristas raivosos ja ndo quiseram que eu evaporasse da faixa da
direita da avenida, imediatamente, para que eles pudessem passar exatamente ali,
mesmo quando podiam mudar de faixa para ultrapassar em seguranga e sem stress?
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E uma situacdo que tem mais semelhancas com o que ocorreu com Rosa do que pode
parecer. Acompanhe a seguir.

A obrigacao de ceder lugar aos brancos...

Rosa Parks sendo presa por ndo ceder seu lugar a um branco. Imagem: RosaParksFacts.com

Rosa Parks, uma costureira negra de 42 anos, andava de 6nibus na cidade de
Montgomery, no Alabama. O ano era 1955, época em que o preconceito era
vergonhosamente aberto e institucionalizado naquela regido dos Estados Unidos.
Havia locais que negros nao podiam frequentar, banheiros que ndo podiam usar,
servicos que eram prestados exclusivamente a brancos, locais com espaco demarcado
para negros. E ambientes onde a preferéncia era sempre dos brancos presentes, como
por exemplo o interior dos 6nibus.

Negros deveriam entrar pela porta de trads e sentar-se no fundo. Se todos os assentos
do Onibus ficassem ocupados, os negros deveriam se levantar para dar lugar aos
brancos que embarcavam pela porta da frente.

Os negros eram obrigados a abrir mao de seus direitos em favorecimento dos brancos.

Com os assentos todos ocupados e alguns brancos ja em pé, o motorista levantou-se
para fazer com que os negros cedessem lugar. Rosa Parks era uma das pessoas
sentadas. Um rapaz ao seu lado se levantou, mas tudo que ela fez foi passar para o
assento junto a janela. O motorista ameacou chamar a policia, mas Rosa continuou
irredutivel, dizendo que nao sentia que devesse fazer aquilo. “Eu sabia que alguém
tinha que dar o primeiro passo e eu estava determinada a nao sair dali. A maneira
como éramos tratados ndo era certa e eu estava cansada disso”, contou Rosa mais
tarde, em sua autobiografia.

Apesar da lei vigente dizer que o condutor do veiculo poderia estipular assentos de
acordo com as caracteristicas étnicas, ela ndo obrigava negros a cederem lugar aos
brancos. Ainda assim, Rosa Parks foi presa.

... € a obrigacao de ceder lugar aos
carros Cddigo de Transito Brasileiro

Art. 29, § 29: Respeitadas as normas de circulagdo e
conduta estabelecidas neste artigo, em ordem
decrescente, os veiculos de maior porte serdo sempre
responsdveis pela seguranga dos menores, 0s
motorizados pelos ndo motorizados e, juntos, pela
incolumidade dos pedestres.

Art. 58: Nas vias urbanas e nas rurais de pista dupla, a
circulagdo de bicicletas devera ocorrer, quando néo
houver ciclovia, ciclofaixa, ou acostamento, ou quando
ndo for possivel a utilizacdo destes, nos bordos da pista de
rolamento, no mesmo sentido de circulagéo
regulamentado para a via, com preferéncia sobre os
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Embora o Codigo Brasileiro de Transito garanta veiculos automotores.

o direito de circulagdo das bicicletas nas ruas e

estradas e a prioridade das bicicletas em relacao

aos automoveis, muitos motoristas ainda acreditam que a bicicleta deve sempre ceder
passagem ao automével. Deve sair de sua frente, desaparecer, evaporar dali
instantaneamente, liberando o espaco que lhe é de direito para o carro passar. Como
0 negro que deveria se levantar para que o branco se sentasse.

O resultado disso sdo as chamadas “finas educativas”, quando motoristas passam
propositalmente perto de ciclistas que ndao cedem seu lugar na via, colocando em risco
sua vida a fim de ensina-los a se comportar direito perto de um carro. Finas
educativas foram responsaveis pelas mortes de Marcia Prado, Antdnio Bertolucci e
muitos outros andnimos.

Ha também aqueles que buzinam insistentemente atras do ciclista, ameacando
passar com o carro em cima caso vocé ndo abdique do seu direito de circulagdo e de
sua prioridade no uso da via para alguém que, muitas vezes, nem com pressa esta.
Saia da frente, um motorista quer passar.

E ha, lamentavelmente, aqueles que abrem caminho a forca, como o atropelador de
ciclistas Ricardo Neis, que ndao se conformou quando percebeu que a multidao de
ciclistas a sua frente ndo cederia seu lugar de direito para que ele passasse com seu
carro. Neis abriu caminho a forca em meio a centenas de pessoas, atirando gente para
todos os lados e ferindo 17 dos malditos ciclistas que se recusaram a ceder seu lugar.

Os ciclistas sao obrigados, em muitas situagdes, a abrir mao de seus direitos em
favorecimento de quem estd em um carro.

A lei garante ndo s6 o direito dos ciclistas como também punicdes para motoristas que
colocarem ciclistas em risco. Em Sao Paulo, motoristas passaram a ser

multados por desrespeito ao ciclista em 2012, mas a fiscalizagdo ainda é sutil e, em
outras cidades, raramente acontece. E essa sensacao de impunidade contribui para
gue as ameacas a vida continuem.

Ciclistas sinalizam pontes com placas de compartilhamento em

Sao Paulo
2+ RACHEL SCHEIN

Primeira placa colocada na ponte da Freguesia do O. Foto: Rachel Schein

A Ciclo ZN, organizacgdo criada pelos ciclistas da Zona Norte, vem fazendo uma série
de agGes para chamar a atencdo do poder publico para a seguranca dos ciclistas nas
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pontes. Depois da Bicicletada das Pontes em setembro, que resultou na pintura de
faixas e bicicletinhas na ponte das Bandeiras, e de sinalizar da mesma forma a
ponte do Pacaembu na semana seguinte, o grupo instalou placas de compartilhamento
na Freguesia do O, Piqueri, Lim3o e Casa Verde.

Segundo Roberson Miguel, a intencao era fazer a sinalizagcdo em todas as pontes da

Zona Norte, mas como a placa ficou um pouco menor do que se esperava, preferiu-se
colocar mais placas em menos pontes. A solugao encontrada pelos ciclistas foi simples
e barata: discos de vinil foram usados para a confecgao das placas, pintados com tinta

spray.

Discos de vinil foram utilizados na confeccao das placas. Foto: gchel Schein

Assista ao video da acao:

£ 4 ®
A velocidade de 60 km/h nas pontes (por sinal, muito alta) é frequentemente desrespeitada. Foto: Rachel
Schein
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2. BICICRETEIRO -

Fazendo uma limonada — Monotrilho e a Ciclovia da Marginal Pinheiros
por André Pasqualini
30 de outubro de 2013

Vou tentar escrever um post mais técnico explicando o porque gragas a obra do Monotrilho
da linha Ouro do Metr6 é que iremos ganhar uma Ciclovia de 8 quilémetros e mais dois
acessos a Ciclovia da Marginal Pinheiros. No final do texto farei uma coletanea de posts
interessantes sobre 0 mesmo assunto.

Obras do Monotrilho e impactos no funcionamento da Ciclovia

No final de setembro de 2013 surgiu a noticia que, devido ao avanco das obras do
Monotrilho que chegaram a Marginal Pinheiros, como o trajeto do mesmo passaria por
sobre a Ciclovia, desde a Ponte Estaiada, até a Estacdo Granja Julieta, por questfes de
seguranca o acesso a Ciclovia, nesse trecho, seria interrompido por dois anos.

Essa decisdo causou um rebulico enorme entre os ciclistas que rapidamente organizaram
uma manifestacdo de protesto. Ao saber disso a Secretaria de Transportes Metropolitanos
suspendeu a interdicdo e imediatamente convocou diversos ciclistas e entidades para
discutirem alternativas a interdicdo total da ciclovia mesmo durante a obra. Eu fui um dos
convidados para essas reunioes.

A primeira reunido aconteceu no dia 03 de outubro de 2013, nela técnicos do Metro e do
consarcio responsavel pela obra simplesmente ndo sabiam o que fazer para resolver a
questdo, mas que estavam abertos a solu¢des. Nesse momento percebi a oportunidade de
fazer uma limonada com esse limao azedo. Mostrei a todos presentes um post publicado
em meu blog em Fevereiro de 2012 onde cito varias sugestdes para melhorarmos a
Ciclovia e a partir de entdo surgiram as sugestdes que resumo logo abaixo:

Sugestbes apresentadas para ndo interromper o trafego de ciclistas na Ciclovia

O complexo viario da Jodo Dias tem 3 pontes, dei a sugestdo deles usarem a ponte antiga,
hoje usada como uma via de acesso (exclusiva para 0s carros) a pista expressa da Marginal
Pinheiros (sentido Castelo), construindo uma rampa ou uma escada para o ciclista chegar
até a ponte. A partir dali ele poderia atravessar o rio e acessar a margem oeste, onde seria
construida uma nova Ciclovia nessa margem, sobre uma pista de terra ja consolidada, sem
a necessidade de fazer grandes obras.
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Ja na margem oeste, o ciclista seguiria até a Usina da Traicdo, como a passagem do ciclista
pelo meio da usina seria algo complexo, dei a sugestdo da construgdo de uma travessia
sobre o Rio Pinheiros de madeira assim o ciclista poderia voltar a margem leste do Rio
Pinheiros e sair da ciclovia pelo acesso da Vila Olimpia. Como eles teriam que criar uma
solucdo imediata teria que ser em curtissimo prazo, sugeri que eles construissem uma ponte
flutuante sobre o Rio Pinheiros, pelo menos até concluirem uma obra mais complexa de
travessia sobre o Rio.

Caso eles aceitassem nossas sugestdes, além de ganharmos uma nova Ciclovia de 6
quilémetros na outra margem do Rio Pinheiros, poderiamos usar a Ponte Jodo Dias como
mais um acesso a Ciclovia, pois hoje ha uma forma tosca, mas segura, do ciclista acessar
aquele pontilhdo da foto acima. Em breve publicarei um novo post falando sobre a Ciclovia
da Carlos Caldeira Filho onde detalharei melhor a quest&o desse acesso.

A proposta final do Metro para resolver o conflito dos ciclistas com a obra do
Monotrilho

Depois dessa primeira reunido realizamos diversos contatos com a equipe do Metro onde
discutimos varias possibilidades, até que no dia 30 de outubro de 2013 fomos convocados
para a apresentacdo da solucdo final que o Metro ira adotar, abaixo segue o detalhamento.

Uso da Ponte Jo&o Dias para o ciclista transpor o Rio Pinheiros

O Metro considerou essa minha sugestdo de usar a Ponte Jodo Dias, junto a margem leste
(onde estéa a atual Ciclovia), construirdo uma escada de ferro com canaletas para que o
ciclista consiga subir até a ponte. Prometeram também nos consultar antes de comegarem a
projetar essa escada, assim poderemos indicar a melhor forma de fazé-la, de modo que
facilite o acesso do ciclista sem maiores riscos para 0 mesmao.

229


http://i0.wp.com/bicicreteiro.org/wp-content/uploads/2012/02/foto16.jpg

- A BICICLETA NAS VIAGENS COTIDIANAS DO MUNICIPIO DE SAO PAULO

-Acesso a Ponte Jodo Dias
Ja na margem oeste ndo serd necessario fazer uma escada, 1a ha espaco suficiente para
fazer um acesso em rampa.

Pontos negativos: N&o é apenas negativo mas principalmente bizarro, segundo o
consorcio, a CET-SP condicionou a aprovacao do uso da ponte Jodo Dias a construgdo de
um muro que impeca o ciclista de acessarem a Ciclovia. Ou seja, ao invés da Prefeitura
aproveitar a situacdo e consolidar um novo acesso ela criou mais dificuldades aos ciclistas.
Como o assunto é mais complexo, devo marcar uma conversa com a Prefeitura o quanto
antes para escrever um post sobre o0 assunto e detalhar melhor essa questéo.

Pontos positivos: Essa solugdo mostrara que ha viabilidade na construcéo de acessos a
ciclovia utilizando as atuais pontes, algo que sempre foi rejeitado pela CET-SP. Vamos ver
se até a conclusdo da obra a gente faca com que ndo seja construido esse muro para que a
gente possa dizer que o outro ponto positivo é justamente o novo acesso a Ciclovia junto a
ponte Jodo Dias.
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3.BIKEANJO

Quero ser um Bike Anjo!

IKE
BMUI\
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4. ONG Ciclocidade -

Apoio Institucional

& RSS Ciclocidade

Plano Diretor - etapa final no Legislativo e manifesto pelo Direito a Cidade

Aconteceu ontem (19/12) na Camara dos Vereadores a Ultima audiéncia
do processo de debates sobre o Plano DiretorEstratégico de Séo Paulo. A
Ciclocidade protocolou mais algumas contribui¢c6es para o PL 688/2013
(leia ao final da noticia) e participou da entrega de um documento sobre
o Direito a Cidade, assinado por 47 organizacdes.

Com esta audiéncia, o processo de debates no Legislativo foi encerrado,
mas 0 prazo para as contribui¢bes dos cidadéos pela internet foi
adiado até o préximo dia 12 de janeiro. As sugestfes de alteracGes no
texto podem ser feitas pelo sitehttp://planodiretor.camara.sp.gov.br

A proposta de Plano Diretor foi discutida inicialmente pelo Executivo municipal, que
promoveu audiéncias publicas e aceitou contribui¢fes da sociedade durante o primeiro
semestre de 2013. Em agosto a proposta foi enviada a Camara, que promoveu mais
uma rodada de debates.

A Ciclocidade participou deste processo, enviando contribuicoes, estimulando a
participacdo, produzindo informacdes e marcando presenca nas audiéncias. Na reta
final, também participamos de debates com organizac¢Ges que atuam em outras areas e
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este esforco resultou no Manifesto Pelo Direito a Cidade no Plano Diretor. O
documento esta aberto para assinaturas de entidades e cidadaos.

O Plano Diretor ainda ndo é ideal no tratamento da questdo cicloviaria, mas alguns
avancos foram conquistados. Seguimos trabalhando para tornar mais curto o longo
caminho de inclusdo definitiva da mobilidade inteligente nas politicas publicas de Sdo
Paulo.

+ Conheca e assine 0 manifesto Pelo Direito & Cidade no Plano Diretor
+ Noticia no site da Camara sobre a ultima audiéncia publica
+ Site para contribuicdes virtuais dos cidaddos

Documento com contribuicdes para a mobilidade humana protocolado pela
Ciclocidade em 19/12:

Sé&o Paulo, 19 de dezembro de 2013
A Comisséo de Politica Urbana, Metropolitana e Meio Ambiente,

Contribuicdes ao PL 688/2013 - Plano Diretor Estratégico - Mobilidade Humana

Com o intencdo de contribuir com o debate sobre o planejamento urbano de Séo Paulo
e garantir a melhoria das condicGes de mobilidade na cidade, apresentamos nossas
consideracGes sobre o PL 688/2013 e propostas de alteracdo, supressao ou incluséo de
artigos que tratam da mobilidade urbana, em especial os artigos que tratam de
pedestres e ciclistas.

Art 70

e pardgrafo Unico, inciso | e Il - Ndo considera estacionamentos de veiculos ou postos de
abastecimento como solo subutilizado, tornando possivel que tais estabelecimentos utilizem
terrenos centrais substituindo outros que possam cumprir mais plenamente a fungao social;

e Proposta: considerar estacionamentos de veiculos e postos de abastecimento como solo
subutilizado

Art 176

e Sistema de Circulagdo de Pedestres consta do PDE como componente do Sistema de
Mobilidade (art. 176), mas ndo ha nenhuma se¢do que descreva sua estruturagdo ou as
acOes prioritarias para esse sistema;

e Proposta: estruturar compenentes e agdes prioritarias para o Sistema de Circulagdo de
Pedestres

Artigo 178 e 179

e 0 178 classifica os tipos de via (estruturais, em trés tipos, e ndo-estruturais), abrindo brecha
pra uma restrigdo as bicicletas em avenidas estipulada no artigo 179

e no 178 classifica-se "ciclovia" como "via ndo estrutural".
e ciclovia ndo é estrutural nem ndo estrutural, é parte da via (seja ela estrutural ou ndo)

e O artigo 179 (§ 2) diz "ciclovias, ciclofaixas, ciclorrotas e bicicletarios somente poderdo se
utilizar das vias estruturais quando consideradas as condi¢Ges de seguranca necessarias em
funcdo da velocidade e volume de trafego de cada via".N&o sdo as ciclovias que se utilizam
das vias estruturais, sao as bicicletas.
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e Com isso, o artigo 179 condiciona o uso de vias estruturais por bicicletas as condi¢ées dos
motorizados (fluxo e velocidade). O correto seria o contrario: adaptar as condi¢des dos
motorizados ao fluxo humano, especialmente nas vias estruturais N3 (de "ligacdo entre
distritos, bairros e centralidades" - ou seja, todas as avenidas de SP)

e Propostas:
e remover o item Ill do paragrafo 20 no artigo 178

e alterar aredag3o do 179 para “As vias estruturais RECEBERAO ADAPTACOES necessarias para
atender a circulacdo de ciclistas através da implantacdo de infraestrutura ciclovidria
adequada”

e remover o |V, (vias) "de circulacdo de pedestres".
Art 194

e Nao especifica quais sdo as formas de integracao entre o transporte coletivo e os nao-
motorizados.

e Fala apenas de adaptacdes para intermodalidade em novos corredores e terminais. Deveria
propor também nos existentes (especialmente terminais)

e No §1° determina que a construcdo de estacionamentos publicos seja realizada
PREFERENCIALMENTE préximo a transporte coletivo publico, deixando brechas para outros
investimentos que utilizam recursos publicos para estimulo ao transporte motorizado (mais
vagas = mais carros)

e Propostas:

e no §3,inciso lll - “integracdo com outros modos de transporte, em especial os ndo-
motorizados”, adicionar “através de implementacdo de bicicletarios, priorizacao de
travessias de pedestre, permissdo de embarque de bicicletas em veiculos do sistema e
outras”

e Adicionar algum artigo ou inciso que fale sobre a adaptacao dos atuais terminais e
bicicletarios também, e ndo apenas os novos.

e No §1° determinar que a cosntrugdo de estacionamentos publicos seja feita
EXCLUSIVAMENTE préximo a transporte coletivo, com previsdo de excegOes taxativas (ex.:
hospitais);

Artigos 114 a 118

e Para os Planos Regionais das Subprefeituras (art. 114 a 117) ha pouco detalhamento do
conteldo minimo a ser desenvolvido e ndo ha indicagao de planejamento de Sistema de
Mobilidade como conteddo minimo, sendo mais critica a auséncia de planejamento para ndo
motorizados;

e Oart. 116 indica que os Planos Regionais das Subprefeituras deverdo articular-se com os
Planos de Desenvolvimento dos Bairros. E importante que os planos estejam articulados
entre si, mas o Plano de Bairro deveria ser um detalhamento do Plano Regional, pois caso
contrdrio, os Planos Regionais podem se tornar “colchas de retalho” do planejamento local;

e Para os Planos de Desenvolvimento de Bairro (art. 118) apesar de apresentar bastante
detalhamento sobre seu conteddo minimo, apresenta algumas falhas: (1) ndo ha indicagédo
de dérgdo responsavel pela sua elaboragao, deixando esse plano demasiadamente solto do
contexto institucional de planejamento; (2) apresenta conteudo altamente técnico,
reforcando a necessidade de apoio técnico para sua elaboragao; (3) hd indica¢do da
necessidade de planejar um Sistema Cicloviario que, sem o planejamento no nivel regional,
perde o carater sistémico de conexdo com o restante da cidade, podendo ficar resumido a
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acessibilidade local; (4) ndo prevé a elaboragdo de um planejamento do Sistema de
Circulacdo de Pedestres;

Art 240

e Ndo hd previsdo de destinacdo de recursos do FUNDURB para a implantacao de
infraestrutura ciclovidria, gestdo ou manutencao do sistema cicloviario.

e Proposta: inserir entre os destinatdrios de recursos do FUNDURB a implantacao de
infraestrutura ciclovidria, gestdo ou manutencao do sistema cicloviario.

Auséncia de indicativo para rede cicloviéria estrutural (varios artigos)

e O projeto contempla apenas a¢Oes estratégicas de sistema cicloviario integrada ao sistema
de transporte coletivo, postergando para o Plano de Mobilidade e para os Planos Regionais e
de bairro (ver acima artigos 114 a 118) todas as demais defini¢des.

e Proposta: contemplar, ao menos como principio, a criacdo de uma rede ciclovidria estrutural
na cidade e/ou tratar de questdes estruturantes para pedestres e ciclistas como a travessia
das pontes dos rios Pinheiros e Tieté ou a reducdo das velocidades maximas em ruas e
avenidas através da adequacdo da infraestrutura viaria.

Politicas de estacionamento de veiculos motorizados (varios artigos)

e Falta acdo especifica ou diretriz para a gestdo da politica de estacionamentos na cidade. E
mencionada apenas a gestdo do estacionamento na regido central.

e Proposta: considerar diretriz de restricdo de estacionamento em via publica como politica de
desestimulo ao uso do automovel ;

e O PDE deveria extinguir o conceito de minimo obrigatério de vagas ou area de
estacionamento privado em empreendimentos/estabelecimentos;

¢ Idealmente definir ou indicar que deve ser definido maximo de oferta de estaciona- mento
privado em empreendimentos/estabelecimentos;

e N3o ha previsao de limitagcdo de oferta de vagas de estacionamento, somente a partir da
segunda vaga sdo incluidas na drea computavel e somente nos eixos (art. 31 - deixa para ser
definido pelo zoneamento). E necessario que seja excluido a exigéncia de minimo de vagas
de estacionamento, que seja proposto maximo de vagas independentemente do local da
cidade e que a oferta de vagas ou area de estacionamento ao longo dos Eixos de
Transformacdo Urbana seja severamente restrita ou, idealmente, proibida;

Gestdo e Financiamento

5. ESCOLA DE BICICLETA
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capitulo 4. pedalar no transito

Transito: carros e mais carros, Onibus, motociclistas apressados, pedestres.
E nds, ciclistas. Como é que a gente faz?

Pedalar no transito parece impossivel para muitos, principalmente para quem
mora em cidade grande. Serd mesmo? Se isto é verdade, por que tem
aumentado o numero de ciclistas nas ruas?

O que ¢é verdade ou imaginacdo sobre seguranca no transito?
Seguranca no transito é estabelecida a partir de nuUmeros, estatisticas,
encontrados através de pesquisas realizadas com base cientifica, que dizem de
fato o que é seguro, perigoso ou inseguro para o condutor de um veiculo,
pedestre ou qualquer outro que esteja participando do transito.
O resto é imaginagdo (ou ficcdo) popular, e esta sim, costuma ser perigosa.

Normalmente, quando acontece um acidente a histdria corre de boca em boca,
e em pouco tempo parecerd que houve um acidente em cada esquina e a cada
minuto. H& um certo prazer em contar e ouvir histérias deste tipo. Mesmo
depois de muito tempo, um acidente sempre € uma conversa interessante. O
que foi um tombo causado por um susto acaba se transformando num coitado
sob as rodas de um onibus.
E como no caso dos avides: ha em média 2 (sim, dois!) acidentes para cada
milhdo de decolagens, o que transforma o avido no meio de transporte mais
seguro existente. Mesmo assim sé se fala nos que se esborracharam. Detalhe:
nestes dois rarissimos acidentes ndo necessariamente houve morte, nem um
arranhdo sequer (o avido apenas pousou de barriga).

A imensa maioria dos ciclistas pedala sem sofrer acidentes de transito! Mas,
bom mesmo é quando ha sangue na conversa.
O fato é que as pessoas se apegam a certas verdades muito mais para evitar a
possibilidade de mudangas em suas vidas do que para qualquer outra coisa.
"Vai que pedalar é muito mais seguro que imagino, eu vou ter que assumir que
estava errado todo este tempo".

O que é novo é estranho e traz receios. Para quem pedala pela primeira vez no
transito a situacdo pode parecer assustadora. SO nos conscientizamos que a
maioria dos perigos sdo imaginarios com a convivéncia, a pratica.

Transito é previsivel, tem ldgica, responde a fisica. H& uma parte psicoldgica?
Sim, mas esta também é previsivel.
Todo acidente é causado por um erro, uma falha. Se ndo houver erro ou falhas,
ndo haverd acidente. E ébvio, parece uma afirmacdo besta, idiota, mas ndo &,

muito pelo contrario. Quem compreende esta verdade, entende o que é
seguranca no transito e praticamente zera a possibilidade de um acidente.

Antes de culpar o outro, descubra qual é seu erro e vocé descobrira a
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solugao para o conflito.
Para o ciclista em qualquer lugar:
1. seja educado

2. obedeca as leis de transito

w

sempre sinalize suas intencgdes

4. use roupas claras ou chamativas

Ul

mantenha os refletores limpos

6. evite ruas e avenidas movimentadas

N

mantenha-se a direita e na mao de diregdo

8. ndo faca zig-zag: procure pedalar mantendo uma linha reta

©

aprenda a ouvir o transito

pedalar com seguranca

Se o ciclista seguir umas poucas regras basicas o risco de acidente cai praticamente a zero.
Sempre haverd possibilidade de alguma tensdo ou conflito, mas serd bem mais dificil a
ocorréncia de um acidente.

O importante é vocé entender que, enquanto pedala e conduz a bicicleta, vocé é um ciclista, e
ndo um motorista ou motociclista. Bicicleta acelera, mantém a velocidade e desacelera de uma
maneira completamente diferente de qualquer veiculo motorizado. Por causa disto a relagdo do
ciclista com o transito tem suas particularidades que tem ser respeitadas.

Mais da metade dos acidentes de transito envolvendo ciclistas sdo responsabilidade do préprio
ciclista.
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6.Redes Sociais - Facebook

............ Essa coisa de mao de direcao foi inventada por quem criou os carros

ha 13 horas * Curtir * 2

.............. Um dia ainda compreenderemos a possibilidade do contrafluxo para
bicicletas. E o sinal vermelho, "desrespeitado" por ciclistas do MUNDO todo, pode
ser solucionado com infraestrutura g garanta cruzamentos sem conflito. Talvez
devéssemos centrar nossos esforcos em exigir tais solugdes, em detrimento de
apontar o dedo para nossos amigos q estao ai pedalando.

ha 13 horas * Curtir * 3

........... Sou 100% a favor dos bicicleteiros...Mas,quando estou guiando,fico super
nervosa quando vejo um a minha frente,de medo de machuca-lo.As vezes,dou um
tempo,e espero que ele va embora.
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ANEXO lii
DETALHES DA INFRAESTRUTURA
CICLOVIARIA EXISTENTE
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1. PARQUE ZILDA ARNS - INFRAESTRUTURA E EQUIPAMENTOS
IMPLANTADOS

e Infraestrutura de Seguranca: 1 Batalhao da Policia Militar;
1 Companhia da Policia Militar;
3 Bases Comunitarias;
3 Unidades de Vigilancia;

1 Central de Seguranca.

e Infraestrutura de Apoio: 19 Pracas de Travessia;
9 Pracas Internas;
7 Sanitarios Publicos;
7 Bicicletarios;
23 Bebedouros;
72 Defensas Fixas;

13 Defensas Moveis.

e Equipamentos: 6 Quadras Poliesportivas;

3 Quadras Poliesportivas Cobertas;
6 Quadras de Volei;

4 Quadras de Futvolei;

2 Quadras de Futebol Mirim;

2 Campos de Futebol Meio-oficial;
2 Quadras Tabela 21;
6 Campos de Taco;
7 Campos de Bocha;
6 Campos de Malha;
8 Pracas de Ginastica;
2 Arquibancadas;

1 Pista de Skate/Cross;

2 Pistas de Skate (Percurso);

2 Pistas de Skate Mirim;

2 Pistas de Cross;

3 Escaladas Horizontais;

4 Anfiteatros;
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3 Pracas de Atividade;

4 Areas de Estar - Bancos;
17 Areas de Mesas de Jogos;
180 Mesas;
15 Parquinhos Infantis;
10 Pérgulas;

10 Redarios.

Paisagismo: 3.363 Arvores;
812 Palmeiras;
24.852 m? forracao;
59.880 m2 Gramado;
10.000 m2 Pedrisco area;
200 m3 Pedrisco volume;
4 Areas de Viveiros;
1 Area de Horta Comunitaria;

1 Lago.
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2. Tabela com bicicletarios existentes no Municipio de Sao Paulo e o
respectivo nUumero de vagas de acordo com informacoes obtidas junto ao
Metro, CPTM e SPTrans

Estagcdo/Terminal Respons. Linha Empréstimo n2 bicicletas N2 vagas
Santana Metrd Azul 10 * 10 *
Arménia 10* 10 *
Liberdade 10 * 10 *
Paraiso 10* 20 *
V. Mariana 10 * 10 *
V. Madalena Verde 10 * 05 *
Tamanduatei Nao

V. Prudente

Corinth.-Itaquera Vermelha 15 * 132 *
Guilh. Esperanga 20 * 116
Carrdao 10* 137 *
Bras 11* 10 *
Sé 10 * 10 *
Anhangabau 10 * 10
Santa Cecilia 10 * 10 *
Marechal Deodoro 10* 10 *
Palm.-Barra Funda 8 * 10
Butanta Via 4 Amarela 10 86
Pinheiros 126
Ceasa CPTM Esmeralda 144
VillaLobos-Jaguaré 233
Cidade Universitéria 60
Vila Olimpia Nado 94
Autdédromo 261
Jurubatuba 262
Primavera-Interlagos 226
Grajau 178
Tamanduatei Turquesa 164
Comend. Ermelino Safira 196
Itaim Paulista 256
Jd.Helena-V. Mara 256
S. Miguel 33 (paraciclo)
Jd. Romano 240
USP Leste 270
Jabaquara EMTU 225
S. Mateus 110
Guarapiranga SPTrans 7

V. N. Cachoeirinha 25
Pirituba 21
Campo Limpo 50
Varginha 14
Mercado 72
Sacoma 146
Sapopemba-Teot. 42
Pedro Il 94
Ana Nery 90
Alberto Lion 28
C. A. Ipiranga 66
N.Sra.Aparecida 46
R. do Grito 86
Total 174 4,930

Tabela 12 - Relacao de bicicletarios e bicicletas de aluguel nas estacées e terminais de
transporte do Municipio de S. Paulo (*) servico temporariamente indisponivel
Fonte: Sites do Metr6, CPTM, EMTU e SPTrans

242



A BICICLETA NAS VIAGENS COTIDIANAS DO MUNICIPIO DE SAO PAULO

3. Programas de integracao modal com a rede metroferroviaria

Programa Ciclista Cidadao da CPTM

< CPTM

H Menu M Mapa Metropolitano HFale Conosco

Ciclista Cidadao

Veja também

Ciclovia Siga o Regulamento:
Rio Pinheiros

Sabados a partir das 14h. Domingos e
feriados o dia inteiro.

E proibido andar de bicicleta nos acessos e
areas internas das estacGes. Empurre a
bicicleta, matendo-a sempre ao seu lado.

Informe a um funcionario que vocé esta
portando a bicicleta antes de validar seu
bilhete, para ter sua passagem autorizada
através da cancela/portdo.

= & @

Nas escadas fixas, as bicicletas devem ser
carregadas. Aguarde a liberagdo da escada
pelos demais usuarios, como medida de
seguranga.

Paraciclos

Embarque somente no altimo carro,
sempre dando prioridade aos demais
usuarios.

A bicicleta ndo podera ser largada no chdo,
encostada na parede nem colocada sobre
os bancos.

A CPTM n&o se responsabiliza por sua
bicicleta.

Os funcionarios poderdo impedir o acesso
de ciclista em casos de anormalidade no
sistema ou situagdes de grande fluxo nas
estagOes e trens.

=
@&
0
0

Ligue gratuitamente para 0800 055 0121, ouc

informagdes sobre os servigos da CPTM.

B EEHE&E

]
]
—
—=n

o

f -
'F—H-r—n-'
£

BEEnwie para um Amiga

Uma bicicleta por usuario, sempre
convencional (duas rodas e sem motor), e
limpa (sem barro, lama, graxa) para manter
o conforto nos trens.

Menores de 12 anos com bicicletas devem
estar acompanhados pelos pais ou
responsaveis.

N&o é permitido o transporte de bicicletas
pelas escadas rolantes e elevadores.

Mantenha sua bicicleta antes da faixa
amarela.

Caso ndo consiga embarcar, aguarde o
proximo trem.

Cuide para sua bicicleta ndo impedir o
fechamento das portas e nao obstruir a
entrada e saida dos usuarios.

Fique distante das portas.

Em caso de emergéncia, incidente com
paralizacdo do sistema e evacuagdo, deixe
sua bicicleta no trem.

Danos causados aos demais usuarios, a si
préprio ou ao patrimoénio dos carros e
estagOes sdo de responsabilidade do ciclista.

Sédo permitidas até 4 bicicletas por viagem.
Caso ndo consiga embacar, aguarde o
proximo trem.

ara entrar em contato, e receba
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BICICLETA NO METRO

NO METRO SUA BICICLETA E BEM-VINDA

Ainda nao e possivel usar o Metrd de hicicleta em gualquer harario, a seguir veja guandao
sua hicicleta & bem-vinda.

HORARIOS

SEG. A SEX. SABADOS DOMINGOS FERIADOS
i i Durante todo o Durante todo o
A partir das 20h30 A partir das 14h00 , )
o o funcionamento do funcionamento do
ate o ultimo trem ate o ultimo trem . X . X
] , ketrd, das 0d4h40 3 hetrd, das 04h40 3
(meia noite). (a1hony. ] ) ] )
meia-noite. meia-noite.

Ohs. Mo maximo 04 bicicletas por trem, sermpre no Qltimo vagao.

A hicicleta dobravel € permitida nos trens em gualguer horario, desde gue esteja embalada em
capal/bolsa protetora e seu volume ndo ultrapasse s medida de 150x60430cm.

Clique aqui para ver o regulamento completo

Obs da autora: Regulamento idéntico ao da CPTM
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Observacao importante

A contemporaneidade do tema deste trabalho justifica a pouca disponibilidade

de bibliografia a respeito por se tratar de um processo ainda em curso.

Portanto muito do que foi incluido fez parte de material de trabalho acumulado
ao longo de um trajeto profissional de mais de 30 anos, dos quais quase 5 na
coordenacao do Departamento de Planejamento Cicloviario da Companhia de

Engenharia de Trafego de Sao Paulo.

Também foi utilizado como material registros divulgados pela midia escrita,
falada e eletronica, blogs e ONGs, conversas, entrevistas informais, pesquisas
de transporte, relatorios técnicos, enfim material que se coleta quando ha

interesse num determinado assunto.
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4. Benicchio, Thiago - artigo publicado no livro “Shift Happens! Critical Mass
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