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RESUMO

Este trabalho trata-se do sistema cicloviario da cidade de Sao Paulo enquanto oferta de infraestrutura ofe-
recida a circulagdo da bicicleta pelas vias urbanas. Embora este meio de locomogao tenha se apresentado
como alternativa para a mobilidade urbana possui caracteristicas fisicas que podem tornar insegura sua ope-
ragdo no compartilhamento do viario em determinadas circunstancias, o que demandou uma solugéo viaria
compativel com sua operagao. Apresenta os mecanismos legais que tornaram possivel seu planejamento e
implantagdo bem como a atual oferta de ciclovias, ciclofaixas, ciclorrotas, seu histérico, projeto, sinalizagao,
operacao e os motivos da opgdo do municipe pelo uso da bicicleta como meio de transporte. Os planos e
acoes da gestao publica para a mobilidade através da bicicleta para o futuro.

PALAVRAS-CHAVE: Infraestrutura. Gestao publica. Transporte

ABSTRACT

This work is the cycle system of the city of Sdo Paulo as an offer of infrastructure offered to the circulation
of bicycles through urban roads. Although this means of locomotion has presented itself as an alternative for
urban mobility has physical characteristics that can make its operation in the sharing of the road in certain cir-
cumstances, which required a road solution compatible with your operation. It presents the legal mechanisms
that made possible its planning and implementation as well as the current offer of bike paths, cycle tracks,
cycloroutes, its history, design, signage, operation and the reasons for the municipality’s choice for the use of
the bicycle as a means of Transport. Public management plans and actions for mobility through cycling for the
future.
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INTRODUGAO

O transporte por bicicleta ressurgiu como opgao
sustentavel de transporte e logistica na cidade de
Sao Paulo. Mais presente a cada dia no transito da
cidade por conta de sua versatilidade e beneficios a
mobilidade, baixo custo e da necessidade de apon-
tar uma opcao sustentavel de mobilidade urbana
tem sido mais frequente vé-la circulando por areas
da cidade antes consideradas exclusivas de veiculos
motorizados.

Determinar quais as razdes pelas quais a bici-
cleta passou a fazer parte da paisagem urbana como
opgao de transporte. As opgdes de infraestrutura ne-
cessarias para que este modal faga parte da solugao
enquanto opgédo de mobilidade, as a¢gdes do poder
publico em favor da bicicleta de forma que esta pos-
sa circular de forma segura, a oferta atual de ciclo-
vias e outros componentes estruturais e os planos
para o futuro deste transporte fazem parte do objeti-
vo deste trabalho.

Estima-se que S&o Paulo possua quatro mi-
Ihées de bicicletas, 2% desse total em circulagdo nos
dias uteis e 4% circulando aos finais de semana. A
falta de um sistema cicloviario que permita ndo sé
seu uso no dia a dia, mas uma conectividade mul-
timodal tem influéncia nesta situagdo. Este trabalho
mostrara que tipo de infraestrutura seria necessaria
para um transito seguro de bicicleta em Sao Paulo.

Sustentabilidade é exigéncia tanto de governos
como da sociedade. O transporte motorizado € um
dos servigos que mais polui, consome matérias pri-
mas, e energia. Seu custo cada dia mais elevado fez
soar os alarmes de todos aqueles que vivem, plane-
jam e se movimentam nas cidades do mundo todo.
Movimentar pessoas esta saindo caro e os limites
para a mobilidade estédo a porta. Agdes governamen-
tais sdo necessarias e urgentes, mas o cidadao pode
apresentar solugdes para o impasse do transporte.

1 REFERENCIAL TEORICO
De acordo com Borges (1985), em fins do sé-
culo XIX deu-se a chegada ao Brasil das primeiras

bicicletas com a imigragcéo dos europeus tornando-se
bastante popular principalmente entre a classe traba-
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Ihadora, empregados da industria, comércio e servi-
¢os tinham neste veiculo sua opgéo para transporte.
Este modal tinha importante presenga como meio de
transporte até meados do século XX.

A bicicleta comega seus primeiros revezes do
ponto de vista do uso no final da década de 50, quan-
do da instalagao do parque industrial automobilistico
brasileiro que permitiu a produgao de automéveis de
passeio e a instalacdo de algumas empresas fabri-
cantes de 6nibus para transporte coletivo urbano.

Como consequéncia, houve uma migragdo do
ciclista para outros modais como carro, moto e trans-
porte coletivo. Ainda outros fatores contribuiram para
isso como:

O aumento do volume do trafego motorizado;
aumento do numero de acidentes graves com ciclis-
tas na via publica; aumento das distancias de via-
gens, inexisténcia de espagos e equipamentos para
estacionar a bicicleta nos estabelecimentos comer-
ciais, bancarios e outros prédios com grande deman-
da de usuarios; maiores facilidades para a aquisigao
de motos; baixo valor dos automéveis usados com
muitos anos em circulagéo (GEIPOT, 2001).

Prova disso, é o fato de que os planos da ad-
ministragdo publica focavam nas questdes relacio-
nadas ao transito, somente no sentido de dar-lhe
fluidez. Analisando desde 1910 o plano de amplia-
¢ao e adaptagao do viario, o plano de avenidas ela-
borado por Prestes Maia de 1930, o relatério Moses
de 1950, o estudo do anel rodoviario e o plano de
vias expressas de 1964, o PUB de 1968, percebe-
-se que a predominancia ao tratar do assunto tinha
como foco central a fluidez, velocidade e a utilizagao
do carro. Posteriormente, os planos urbanisticos de
1969, ainda propuseram:

Uma grande rede de vias expressas, como for-
ma de eliminar os congestionamentos e aumentar a
acessibilidade geral na regido. [...] recomendava a
construgao de 815 km de vias de alto padrdo geomé-
trico para a regidao metropolitana[...] previa a veloci-
dade de projeto de 110km/h, rampa de 3%(desejavel)
e maxima de 6%, com canteiros centrais desejaveis
de 9 a 12 metros, e pistas com 4 a 8 faixas (total)
(VASCONCELLOS, 1999, p.83).

Ficou claro que nenhum destes projetos con-
templava a circulagdo de bicicletas ou o comparti-
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Ihamento das vias com os veiculos. Desta forma a
bicicleta foi marginalizada, passando a ser utilizada
como lazer ou relegado ao transito das cidades me-
nores e periferias, pela falta de politicas publicas que
favorecessem este tipo de transporte, que acabou
perdendo espago por sua desvantagem no conflito
com o carro na disputa pelo espago nas vias. Com-
partilhar o viario com outros modais pareceu fora de
questao tanto para as autoridades, quanto para usu-
arios de automovel. Esta filosofia de locomogao do
motorista permanece até hoje como é salientado por
Garcez (2009, p. 20)

Ha quem ndo compreenda, ndo queira ver, néo
goste de quem tenta encontrar uma solugéo diferente
dentro de um sistema cadtico e falido. Estes insistem
em achar que guiando uma caixa que ocupa uns 6
metros quadrados, pesa por volta de uma tonelada
e ainda por cima polui 0 ar com gases e ruidos, sao
literalmente os donos do asfalto, e por assim serem,
se isentam de toda responsabilidade em relacéo a
eficiéncia do transporte coletivo. Cada um com sua
caixa, cada um com sua porgao de desrespeito.

1.1 Ac¢oes institucionais proé bicicleta ao longo
dos anos

Com a primeira crise do petroleo na década de
70 do século. XX, devido ao aumento no prego dos
combustiveis, o uso da bicicleta nos grandes cen-
tros urbanos voltou a ser estimulado como opgéo ao
transporte movido a combustivel. Tornou-se, entéao,
necessaria uma diretriz técnica que viabilizasse a in-
fraestrutura para o transito seguro do ciclista. Neste
momento, “a Empresa Brasileira de Planejamento de
Transportes (GEIPOT) publicou, em 1976, o docu-
mento Planejamento Cicloviario — Uma Politica para
as Bicicletas”(GEIPOT, 2001, P. 02).

Este documento apresentava recomendagdes
para geometria, sinalizagdo, normas para constru-
¢ao, drenagem, pavimentos, dimensdes de ciclovias
e ciclofaixas, bicicletarios e paraciclos. Uma estrutu-
ra que oferecesse seguranga ao uso de bicicletas no
meio urbano. A partir deste ponto e sob orientagao
deste manual, cidades do pais comegariam a implan-
tar suas primeiras estruturas de forma a estimular o
uso seguro da bicicleta.
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Conforme o préprio Geipot (2001), seu manual
esteve a frente das principais iniciativas municipais
de viabilizacao e estrutura cicloviaria do pais.

Porém estas iniciativas cessaram a partir de
meados dos anos oitenta, culminando com encer-
ramento das atividades da Empresa Brasileira de
Transportes Urbanos em 1991, consequentemente o
fim do subsidio vindo do governo para o setor. Mais
um motivo para o pouco interesse do poder publico
municipal para o assunto.

A situacao s6 comega a mudar em 1998, a partir
da promulgagédo do Codigo de Transito Brasileiro -
CTB: “O Cdédigo trouxe, também, nova reformulagao
para o transito das cidades, recolocando a bicicleta
como veiculo protegido no trafego urbano” (AFFON-
SO, 2003. p. 196). Assim o transporte por bicicleta
retoma seu caminho rumo a uma reintegracao a pai-
sagem urbana no Brasil.

Mais recentemente, outras agdes institucionais
tencionam viabilizar, em nome da qualidade de vida
nas cidades, a incluséo da bicicleta e de sua infraes-
trutura no planejamento das cidades.

“A lei federal 10.257/2001, conhecida como Es-
tatuto das Cidades indica que € necessario diminuir o
numero de viagens motorizadas, repensarem a circu-
lagéo de veiculos” (SILVA, 2010, p. 115).

Em 2003, a criagdo do Ministério das Cidades
estabeleceu, entre outras, a Secretaria Nacional de
Transporte e da Mobilidade Urbana, SeMob com di-
versas agoes sobre o planejamento da mobilidade
urbana. Dentre elas é destacada a agao 3:

Apoio a projetos de sistemas de circulagédo
nao motorizados: financia projetos e intervengdes
que promovam e valorizem os meios de transporte
ndo motorizados, priorizando a sua integragdo com
os sistemas de transporte coletivo, mais especifica-
mente estimulando o transporte a pé (construcdo de
passeios, com especial atencao para os principios do
desenho universal) e o uso de bicicletas. Esta acéo
contempla as iniciativas previstas no Programa Bici-
cleta Brasil. (FERNANDES e SANTANA, p.21, 2003).

Também dentro da atuagdo da SeMob, alinha-
da a vontade do Estado de colocar a bicicleta como
instrumento determinante de apoio a mobilidade sus-
tentavel, foram definidos dez principios para o plane-
jamento da mobilidade e sua relagédo com o plane-

55



REVISTA

Terceiro Setor
& Gestao

jamento urbano. Dentre eles, e para este trabalho,
sobressaem-se:

4. Desenvolver os meios ndo motorizados de
transporte, passando a valorizar a bicicleta como um
meio de transporte importante, integrando-a com os
modos de transporte coletivo [...] 6. Reduzir os im-
pactos ambientais da mobilidade urbana, uma vez
que toda viagem motorizada que usa combustivel,
produz poluigdo sonora, atmosférica e residua [...] 9.
Promover a integragéo dos diversos modos de trans-
porte, considerando a demanda, as caracteristicas
da cidade e a reducgao das externalidades negativas
do sistema de mobilidade. (FERNANDES e SANTA-
NA, p.22, 2003).

Seguindo a linha de agdes institucionais, o
Conselho das Cidades emitiu a Resolugéo n° 07, de
16/06/04, do ConCidades, e criou o Programa Na-
cional de Mobilidade por Bicicleta — Bicicleta Brasil
- instituida pela Portaria n° 399, de 22 de setembro
de 2004.

Valeri (2007) atribuiu a politica de mobilidade ur-
bana como iniciativa consistente com os planos ela-
borados e aprovados em encontros ambientais como
Eco Rio 92 e Johanesburgo 2002, acordos dos quais
o Brasil é signatario.

Assim concluiu-se mais uma vez que uma mu-
danca em qualquer quadro social, politico ou eco-
ndémico passa antes por uma reformulacéo de leis.
Foi a partir do CTB que alguns municipios brasileiros
retomaram o processo de inclusdo da bicicleta como
veiculo de transporte e ndo somente como lazer. Pro-
blemas e solugbes comegam e acabam na politica.

1.1.1 Subsidios de legislagao municipal para
efetivacao de implantagao de um sistema
cicloviario na cidade de Sao Paulo a partir do
GEIPOT a favor da bicicleta

Na década de 1980 ja se percebia em varios lo-
cais do pais a necessidade de dar a populagdo uma
alternativa para seu deslocamento, uma vez que ja
era sentida a sobrecarga do viario e do transporte pu-
blico e do alto custo para realizagao de obras viarias
que facilitassem a viagem cotidiana, como mostrado
por Malatesta (2012). A partir do mote da crise do
petréleo, o transporte por bicicletas ressurgia como

SLUNG

v.13, n.1, 2019

SISTEMA CICLOVIARIO NA CIDADE DE SAO PAULO
Vanessa Angélica Patricio; Antonio Carlos Estender; Paulo Eduardo Soares Junior; Ricardo Pires
Bastos; Marcio de Cassio Juliano

proposta de mobilidade e também como proposta
ambiental. Nao foi diferente na cidade de Sao Paulo.
Desta forma a CET, Companhia de Engenharia de
Trafego, iniciou o planejamento de um sistema ciclo-
viario para a cidade e o apresentou em 1981. Faltava
uma base legal que o tornasse viavel.

A lei 10.907/90, dispds sobre a destinagado de
espacos para ciclovias no Municipio de Sao Paulo
chegou quase dez anos depois propondo a dispo-
nibilizagdo de espacgos para as ciclovias quando da
construgcédo de novas avenidas, sendo regulamentada
cinco anos apos sua publicagdo pelo decreto 34.854
de 03/02/1995 o qual determinava espacgo destinado
a implantagao de ciclovias.

Em 23/12/93 a portaria 394, formalizou a par-
ticipagdo de representantes da Secretaria Municipal
do Verde e meio Ambiente — SVMA, Secretaria Mu-
nicipal de Esporte, Lazer e Recreagdo, Secretaria
Municipal do Transporte — SMT, Secretaria das Ad-
ministragdes Regionais — SAR, Secretaria Municipal
de Educacgéao - SME, Secretaria de Vias Publicas e a
Secretaria dos Negdcios Juridicos — SJ para a forma-
¢ao do grupo de trabalho para o Projeto Ciclista “com
0 objetivo de estabelecer as agdes necessarias a
implementacdo de infraestrutura urbana e educativa
para o conforto, seguranga e economia do cidadao
ciclista.” (MALATESTA, 2012, p. 27).

Através de solicitacdo da Secretaria Municipal do
Verde e Meio Ambiente foi incorporado a este projeto
o Plano de Ciclovias a fim de estruturar os trajetos da
cidade onde se verificou uma maior presencga de ci-
clistas nos fins de semana a fim de promover a utiliza-
¢ao da bicicleta como meio de locomogao no dia a dia.
Este plano permitia principalmente uma conexao entre
parques e locais de interesse de ciclistas.

Posteriormente, na cidade de S&o Paulo a lei
14.266 de 06/02/07 (ANEXO A) reforgou o con-
ceito de mobilidade por bicicletas como meio de
transporte, direcionando o comportamento, tanto
de ciclistas como de pedestres e motoristas. Es-
tabelecendo regras para o compartilhamento do
meio urbano entre estes modais. Tendo sido re-
gulamentada pelo decreto municipal n° 50.708 de
02/07/09 o qual atribuiu a coordenagao do progra-
ma cicloviario de Sao Paulo a Secretaria Municipal
do Transporte. Com isso a CET ficou como respon-

56



REVISTA

Terceiro Setor
& Gestao

savel pelo desenvolvimento e realizagao de proje-
tos relacionados a infraestrutura cicloviaria em seu
Departamento de Planejamento Cicloviario, cria-
do em 25 de novembro de 2009. Essa lei também
“tornou obrigatéria a inclusao de infraestrutura ci-
cloviaria em novas vias e melhoramentos viarios,
além da previsdo de bicicletarios em terminais de
transporte”. (MALATESTA, 2012, p.47). A este de-
partamento coube determinar critérios e elaborar
propostas para o planejamento, projeto e sinaliza-
¢ao viaria destinados a bicicleta.

1.2 A Bicicleta Como Locomogdo em Sao Paulo

Abicicleta permaneceu em pleno uso no interior
e litoral brasileiros como sempre, mas a capital e os
grandes centros ainda se comportam de forma reti-
cente quanto a sua presenga. Sabe-se que um dos
efeitos do uso massivo da bicicleta € a humanizacao
do transito. Nao se pode mais enxergar o mundo de
dentro de um carro e o0 meio externo como via exclu-
siva do veiculo motorizado, sendo seus componen-
tes classificados pelo condutor de veiculo motorizado
como via ou como obstaculo nela. “Na construgéo de
um espago humano para circulagdo, € necessario
retomar o conceito de compartiihamento.” (ANTP,
2003, p.197).

Como forma de agilizar o desempenho de suas
fungbes e por conta de seu baixo custo, este veiculo
ja comeca a ser utilizado pelo operacional de alguns
orgaos publicos na cidade de Sdo Paulo como Po-
licia Militar, Guarda Civil Metropolitana — GCM e a
Companhia de Engenharia de Trafego — CET além
de alguns privados como a Porto Seguro e empresas
de prestacéo de servigo de entregas por bicicleta, de-
vido a sua mobilidade em relagéo aos veiculos mo-
torizados, por ser uma alternativa nao poluente aos
motoboys em situagbes desfavoraveis aos mesmos.
Para estas pessoas, este modal ndo é s6 um meio
de transporte: € instrumento de trabalho. Conforme
Carvalho (2013), O SEDERESP - Sindicato das Em-
presas de Distribuicdo de Entregas Rapidas do Esta-
do de Sao Paulo informa que cresce 50% a cada ano
0 servico de entregas por bicicletas, o bike courier.
Hoje sdo 2.000 unidades dedicadas a este servigo
em Sao Paulo.
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1.2.1 Vias ciclaveis na cidade de Sao Paulo.

Trata-se de uma obra viaria que tem por obje-
tivo prover a bicicleta uma infraestrutura necessaria
para seu transito seguro. Uma vez que, por suas ca-
racteristicas de construgéo e operagao, necessita de
condigdes proprias de circulagdo e seguranga quan-
do em vias de trafego intenso. O uso de bicicletas
no transito do dia a dia cresce a cada ano, fato que
torna, ndo s possivel, mas necessario repensa-la
nao mais como meio de lazer, mas como uma das
opgodes para o transito caotico e insuflado das gran-
des cidades. Porém nao pode ser deixado de lado
que ha uma notdria fragilidade neste veiculo e sua
baixa velocidade, tornando necessarias vias de uso
exclusivo para aperfeigoar sua circulagao.

1.3 Ciclofaixas

“Ciclofaixa é parte da pista de rolamento desti-
nada a circulagao exclusiva de ciclos, delimitada por
sinalizacao especifica” (CTB, 2011, p. 206).

Em 2008 a SEME — Secretaria Municipal de Es-
portes, Lazer e Recreagcao em conjunto com a CET e
a partir de parceria publica privada entre a prefeitu-
ra de S&o Paulo e o banco Bradesco foi estabelecida
através do Movimento Conviva, em 2009, a “ciclofaixa
operacional de lazer com o objetivo de oferecer uma
opcao de lazer saudavel a populagéo” (CET, 2013).
Com horario inicial das 07h00 as 14h00, sendo esse
horario estendido para as 16h00 devido a grande pro-
cura, funcionando aos domingos e feriados nacionais.
Trata-se da implantagao de ciclofaixas em trechos que
interligam locais de interesse como parques e ciclo-
vias. Esta operagao conta com pessoal do movimento
Conviva na instalagdo no inicio do funcionamento do
equipamento de sinalizagao auxiliar que delimita as ci-
clofaixas e também em locais estratégicos como cru-
zamentos. A desmontagem ao término da operagao
também fica a cargo do Conviva.

O primeiro trecho a entrar em operacgéao ligou
o parque do lIbirapuera, parque das Bicicletas e
Parque do Povo. Sendo integrada posteriormente
a ligacdo com o parque Vila Lobos e em seguida,
a ligacdo com o Parque do Chuvisco alcangcando
32,5km de extenséo.
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Atualmente integram este projeto, o trecho Av.
Paulista, Rua Vergueiro e centro histérico com exten-
sao de 41 km no total; outro ligando a Praga Herdis
da FEB ao metr6 Parada Inglesa na zona norte com
6 km de extensdo, Avenida Governador Carvalho
Pinto ao parque linear Tiquatira; com 14 km. Depois a
ciclofaixa Guarapiranga interligando a ciclovia do rio
Pinheiros a ciclovia parque Praia Sao Paulo, percor-
rendo 11,2 km. Porém a ciclofaixa nao foi concebida
para servir somente como lazer. Sua operagéo con-
templa, sobretudo, a Educacdo de Transito. A CET
(2013) informa que por toda a extensao das ciclofai-
xas de lazer, 119,7 km, sdo divulgadas, a legislagao
estabelecida pelo CTB, com direitos e deveres dos
ciclistas, a compreensao da sinalizacao vertical, hori-
zontal e semaférica para aqueles que frequentam as
ciclofaixas e também para os motoristas que circu-
lam junto a elas. Ao longo da ciclofaixa o usuario ain-
da conta com servigos de manutengao de bicicletas,
paraciclos, orientagbes, e empréstimo de bicicletas.

Ainda assim, de acordo com Oliveira (2010), a
cidade de Sao Paulo possui 300 mil bicicletas circu-
lando durante a semana e 700 mil nos fins de semana.

Erm.
§o GuAPIA p atarazzo Jd. Helena

Climace  padolfo Pirani

Agua Funda

Tatal de Visgens de Bicicle:
Por Zona de ORIGEM

O A 250

W Masis e 5000

No entanto, ha quatro milhées delas guardadas
sem uso. Possivelmente, a falta de uma infraestrutu-
ra capaz de prover uma viagem segura a bordo de
uma bicicleta tenha sido um dos motivos da subutili-
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zacgao da bicicleta como meio de transporte. “O baixo
indice de bicicletas nas ruas é reflexo ndo apenas da
inexisténcia de infraestrutura nas vias e da falta de
politicas de integragdo, mas da falta de estimulo a
este tipo de transporte” (BONDUKI et al, 2006, p. 25).

Apesar de Alves (2013) ter mostrado que a rede
de ciclovias, atualmente com 69,8 km (a CET confir-
ma 63,5 km) de ciclovias permanentes, representa
0,39% da malha viaria da cidade, Oliveira (2010) sa-
lienta que a bicicleta foi o modal que mais cresceu
em numero de viagens. A tendéncia € que ocorra um
aumento do interesse por esse modo de transporte
contrariando a tendéncia de recuar diante do fato de
pouca estrutura ocasionar redugao no uso como de-
monstrado na figura 2. Por esse motivo torna-se ne-
cessario um aumento significativo da oferta de ciclo-
vias e infraestrutura que possa atender as demandas
do ciclista urbano.

~
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1.4 Hierarquizagao do Viario

Sendo as vias classificadas pelo CTB (2011), de
acordo com sua utilizagéo, ha vias de transito rapido,
vias arteriais, coletoras, locais, rodovias e estradas.
Apés andlise da regido constatou-se que esta possui
vias arteriais, coletoras e locais. A partir do cadastro
na Prefeitura as avenidas dos Bandeirantes, Santo
Amaro, Republica do Libano e Hélio Pelegrino foram
classificadas como vias arteriais circundando Moe-
ma, estabelecendo divisas com os bairros do Aero-
porto, Brooklin, Vila Olimpia e Ibirapuera. A Avenida
Ibirapuera corta o bairro de Moema.

Constatou-se uma predominancia de vias cole-
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toras unidirecionais cortando o bairro, ligando as vias
arteriais do entorno. A sinalizacdo é composta por
semaforica, horizontal e vertical, além de sinalizagao
de adverténcia ao transito de bicicletas nas vias ci-
claveis da regido. Também ha orientacdes sobre o
cuidado a ser tomado com a abertura repentina de
portas dos veiculos a fim de nao oferecer riscos aos
ciclistas que trafegam pelas ciclorrotas e ciclofaixas.

2 METODOLOGIA

A pesquisa é a base de todo estudo académico.
Uma pesquisa académico-cientifica pode ser defini-
da como “trabalho empreendido metodologicamente
quando surge um problema para o qual se procura
a solucado adequada de natureza cientifica”. (LIMA,
2004). Para que a producgdo intelectual seja consi-
derada académico-cientifica € necessario que ela
ultrapasse 0 senso comum ou copias e reprodugdes
de textos elaborados por outrem. Para uma producgéao
intelectual ser caracterizada como pesquisa cientifi-
ca é fundamental que haja criatividade e contribuicao
significativa para a ciéncia (LIMA, 2004).

A pesquisa de campo consiste na observagao
de fatos e fendbmenos da maneira que ocorrem es-
pontaneamente, na coleta de dados a eles referentes
e no registro de variaveis relevantes para analisa-los.
Este tipo de pesquisa € utilizado com o objetivo de
conseguir informac¢des e conhecimento acerca de
um problema para o qual se procura uma respos-
ta, ou objetivando adquirir informacdes a respeito
de uma hipétese que se queira comprovar, ou com
o intuito de descobrir novos fendmenos ou relagdes
entre estes (LAKATOS; MARCONI, 1991).

3 PROPOSTA

Conectar sistemas cicloviarios acaba por am-
pliar a utilizacdo de bicicletas na logistica tanto ao
seu sistema cicloviario local como a outros sistemas
cicloviarios proximos, como é o caso do sistema ci-
cloviario de Moema que poderia se conectar através
de ciclorrota ou ciclofaixa permanente ao sistema ci-
cloviario do Brooklin, por exemplo. Estendida para o
lado oposto ligar-se a ciclovia do parque do Ibirapue-
ra, favorecendo o grande nimero de ciclistas que se

SLUNG

v.13, n.1, 2019

SISTEMA CICLOVIARIO NA CIDADE DE SAO PAULO
Vanessa Angélica Patricio; Antonio Carlos Estender; Paulo Eduardo Soares Junior; Ricardo Pires
Bastos; Marcio de Cassio Juliano

dirigem para o local. Instalar paraciclos em pontos
de atracdo como agéncias bancarias e farmacias e
centro de compras facilitaria a presenga de ciclistas
nestas duas regides.

Outra proposta é a de conectar de forma efetiva
a bicicleta com o modal énibus, através de bicicleta-
rios nos terminais urbanos. A lei 14.266/07(ANEXO
A) estabelece este recurso a um raio de 100 metros
dos terminais urbanos ainda n&o se concretizou na
integra. Os terminais Cachoeirinha e Casa Verde séo
casos tipicos.

Ampliar as ciclovias existentes é urgente. Ha
importante demanda reprimida. Além disso, a lei
14266/07(ANEXO A) que reserva espago nas obras
de melhoria viaria para a instalagao de ciclovias pre-
cisa ser verificada. A Avenida Afonso Lopes Vieira,
inaugurada em maio de 2010 no Jardim Peri € um
caso como este. E uma via de pista dupla com trés
faixas de rolamento e canteiro central que compor-
taria sim uma ciclovia ligando o Largo do Peri & Ave-
nida Inajar de Souza. Neste ponto a prépria Avenida
Inajar de Souza também n&o possui ciclovia, embora
seu canteiro comporte tal obra. Obra esta que se fos-
se também implantada até o fim da referida Avenida
na Vila Brasilandia atenderia a um grande numero de
ciclistas que por la trafegam. Ha outros casos de ave-
nidas com este perfil espalhadas por toda a cidade.

Conforme se deu o desenvolvimento do sistema
cicloviario surgiu a necessidade de desenvolver uma
sinalizacao especifica além da existente que atenda
a proposta de trafegar com seguranca por locais de-
terminados. No entanto, nem a sinalizagdo existente
no Manual de Sinalizagdo do Denatran foi utilizada
em uma série de locais onde poderia. Verificou-se
que a sinalizagdo vertical especifica homologada
pelo DENATRAN, tanto para as ciclovias quanto para
ciclofaixas e ciclorrotas, faz com que as cidades que
adotam esses sistemas criem sua propria sinalizagcao
vertical baseada em recomendacdes do CTB, GEI-
POT e experiéncias bem-sucedidas em outros locais.
Esta adaptagao da sinalizagao por conta propria, ain-
da que em muitos casos, funcional, pode gerar duvi-
das de interpretagdo em seu uso, o que pode gerar
conflitos principalmente no compartilhamento do es-
paco urbano tanto entre bicicleta e outros veiculos
como entre esta e o pedestre.
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CONSIDERAGOES FINAIS

E apds o processo de pesquisa, concluiu-se
que, assim como a bicicleta tornou-se parte da ma-
triz de transporte na cidade de S&o Paulo, o sistema
cicloviario foi determinante na inclusdo da bicicleta
como modal de transporte na cidade enquanto infra-
estrutura capaz de agregar a seguranga necessaria
a circulagao da bicicleta pelas vias.

A insuficiéncia de ciclovias é sim um fator li-
mitante ao seu uso. Ha demanda reprimida e falta
de familiaridade com o sistema por parte de ciclis-
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ta e condutor.

O sistema cicloviario de Sdo Paulo ainda nao
chegou perto dos locais que registram o maior nume-
ro de viagens.

Ainda é necessario colocar a ciclovia préxima
a seu maior usuario. Propostas de planejamento da
CET (2013), ja indicam sua necessidade por conta
do grande numero de viagens registradas em bairros
como Jardim Brasil, Jardim Guapira, Jardim Helena,
Itaim Paulista e Grajau, regides que tradicionalmente
ja registram grande numero de viagens por bicicleta
ha tempos.
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