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Resumo

A questdo da mobilidade e do transporte em grandes centros urbanos tem apresentado
constantes desafios para as politicas publicas, devido as crescentes taxas de urbanizagéo e a
predominancia de um padrao de mobilidade centrado no transporte motorizado individual que tem
se mostrado insustentavel, no que se refere as necessidades de deslocamento, aos prejuizos
causados a economia € ao meio ambiente, a crescente desqualificagcdo do espacgo publico e a
marginalizagdo do pedestre no ambiente urbano. Diante desse quadro, surge a necessidade de
mudancas profundas nos padrdes tradicionais de mobilidade urbana e na diversificagdo dos meios
de transporte dentro da perspectiva de cidades mais justas, com melhor qualidade de vida e mais
sustentaveis. Sendo assim o presente trabalho, procura discutir e avaliar de que forma a bicicleta
como meio de transporte, pode ser uma alternativa eficaz, segura e de inclusdo para os
paulistanos, partindo de uma nova viséo de cidade que teve inicio em 2013 com um projeto de
implantagcao de um sistema cicloviario abrangente que vem transformando n&o s6 a paisagem da

cidade, mas os habitos dos seus habitantes.
Palavras chave: Mobilidade Urbana; Transporte; Bicicletas; Sustentabilidade; Inclusao.

Introducgao

Nas ultimas décadas Sao Paulo, assim como em outras cidades brasileiras vém passando
por uma série de transformacgdes, desde a crescente urbanizacao as alteragdes socioecondmicas,
gue mudaram as necessidades e os habitos de deslocamento de sua populagéo. Por isso, ndo é
mais possivel pensar em desenvolvimento econdmico e social sem transporte adequado, muito

menos sem estar aliado a sustentabilidade, indispensavel e necessaria para os dias de hoje.

Existe uma relagdo de causa e efeito entre as condigdes sociais da populagdao com a sua
necessidade e sua capacidade de deslocamento na busca das oportunidades como trabalho,
educacao, servigos e lazer. Questdes como renda, idade, género, entre outros, também interferem
na mobilidade da populagédo incluindo-as ou excluindo-as do acesso a estas oportunidades
(PLANMOB, 2012).
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Segundo Villaga (1998), quando o Estado constroi sistemas de transporte que priorizam o

\

padrao de mobilidade das elites — o carro — sobre o transporte publico e ndo motorizado, ele
aumenta as diferencas entre as classes sociais, melhorando a acessibilidade e mobilidade de
alguns em detrimento de muitos. Quando consideramos os diversos tipos de transportes
existentes — como carro, motocicleta, bicicleta, 6nibus, metrd, trem — a escolha entre eles depende
de uma série de fatores como: conforto, tempo de trajetéria, seguranga, custo, acessibilidade,

entre outros.

A cidade de Sao Paulo de acordo com estimativa do Seade em 2015 possuia cerca de
11,5 milhdes de habitantes e quando somada a Regidao Metropolitana de Sao Paulo — RMSP com
seus 39 municipios alcanga 20,5 milhbes de habitantes, uma regido com esse tamanho requer
atencao continua na busca pela melhoria na qualidade de vida de seus habitantes, uma vez que
varios problemas existem e aumentam numa velocidade em que as politicas publicas ndo sao

capazes de lidar.

A crise de mobilidade na cidade ja se tornou rotina para seus habitantes com
congestionamentos diarios, principalmente nos horarios de pico, pela manh4, final da tarde e inicio
da noite. Esta crise é consequéncia da combinagdo de alguns fatores, dentre eles os
investimentos em infraestrutura direcionados principalmente ao transporte individual e uma

organizagao voltada para os interesses privados e n&o coletivos.

Além disso, o uso do automével requer a utilizagdo de grande espacgo fisico nas vias,
somente na cidade de Sao Paulo, de acordo com dados do Detran/SP (2015) em dezembro de
2015 havia uma frota de 8,1 milhdes de veiculos, sendo que 5,7 milhdes eram automoveis, o que
representa de acordo com a populagdo de 2015 um automodvel para 1,98 habitantes, se
considerarmos o total de veiculos fica ainda pior com um veiculo para 1,4 habitantes, enquanto

em 1991 era de um veiculo para 2,67 habitantes.

O retrato da capital paulista € a realidade da maioria das grandes cidades brasileiras e
internacionais, que possuem grandes dificuldades de mobilidade, dado sua densidade
populacional e a falta de um planejamento adequado. Para que a cidade possa se tornar viavel é
necessario que as agdes sejam no sentido de tentar harmonizar os diversos panoramas, aliado

com atitudes sustentaveis.

Os principais problemas que se apresentam, relacionados a falta de mobilidade urbana e

de politicas de planejamento adequadas sao além dos congestionamentos, o aumento nos niveis
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de poluigdo sonora e do ar, aumento no numero de acidentes no transito, aumento do conflito
entre diferentes modos de transporte, a significativa redugdo na segurancga para os pedestres, a
eliminagédo de partes de areas verdes visando ampliar espagos para circulagao e estacionamento
de veiculos, além de aumentos nos custos do transporte, diminuigdo da produtividade e

problemas psiquicos relacionados a sensacao de tempo perdido (PLANMOB, 2007).

Segundo o Plano Nacional de Mobilidade Urbana — PlanMob (2012), a mobilidade para a
construgao de cidades sustentaveis sera produto de politicas que proporcionem o acesso amplo e
democratico ao espago urbano, priorizem os modos coletivos e ndo motorizados de transporte,
eliminem ou reduzam a segregacgao espacial, e contribuam para a inclusdo social favorecendo a

sustentabilidade ambiental.

Ja no contexto do Plano de Mobilidade Urbana da cidade de S&o Paulo — PlanMob/SP
(2015) a mobilidade urbana é, acima de tudo, um atributo das cidades, e € qualificada pela
presenca de transporte de alta capacidade, acessibilidade universal nos passeios e edificagdes,
prioridade ao transporte coletivo no sistema viario, terminais de transporte intermodais, rede de
transporte coletivo por 6nibus, acessibilidade universal na frota de coletivos, uma rede cicloviaria,
existéncia de bicicletarios e paraciclos, uma boa legibilidade dos sistemas de orientagdo, uma
comunicagao eficaz com os usuarios, modicidade tarifaria e uma logistica eficiente no transporte

de carga, entre outros itens.

E fato que hoje vivemos na urgéncia de diversificar investimentos e politicas publicas no
que diz respeito a mobilidade urbana e a gestdo das cidades, e desta forma, a bicicleta surge
como alternativa para esta diversificacdo tdo necessaria, oferecendo aos seus usuarios a
possibilidade de alternativas diante das condigdes do transito caético da cidade, além da insercao

daqueles que se encontram excluidos por impossibilidade de pagamento.

Neste contexto, o artigo procura avaliar a alternativa de integrar o uso da bicicleta como
meio de transporte justo, eficaz e seguro, capaz de modificar os padrbes de mobilidade da cidade,
analisando as recentes intervencoes feitas em S&o Paulo com a construcdo de um sistema
cicloviario abrangente, que vem transformando a paisagem da cidade e contribuindo para torna-la

mais inclusiva.

Uma Cidade que se Redesenha

Desde a entrada de Fernando Haddad em janeiro de 2013 na Prefeitura de S&do Paulo,

uma nova visao vem sendo incorporada na cidade. A questdo da mobilidade tem sido alvo de
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agdes emergenciais, principalmente apds as manifestagdes que tiveram inicio na cidade de Sao
Paulo em junho de 2013, contra o aumento das tarifas de énibus e que se alastraram com outras

reinvindicag¢des por todo Brasil.

Numa tentativa de tornar a cidade menos cadtica e atender as varias reinvindicacbes
comegou a se consolidar algumas iniciativas e politicas capazes de provocar transformagdes
positivas no horizonte da vida da populagdo. O Plano de Metas Municipal (2013-2016) apresenta
varias medidas voltadas a melhoria da mobilidade, dando prioridade aos meios de transporte

publico e estimulando o uso da bicicleta.

Dentre as 11 metas relacionadas a mobilidade urbana a Prefeitura iniciou um processo de
implementacédo de uma rede de faixas exclusivas para Onibus, a qual entregou até agosto de 2016
cerca de 423,3 km de faixas exclusivas a direita nas principais vias da cidade, que somados aos
90 km existentes anteriormente perfazem um total de 513,3 km. Quanto aos corredores de énibus
nesse periodo foram construidos ou requalificados 42,3 km, conforme dados da Secretaria
Municipal de Transportes — SMT. De acordo com pesquisa realizada pelo IEMA — Instituto de
Energia e Meio Ambiente e publicada pelo jornal Estado de Sao Paulo' em outubro de 2016, a
implantagao das novas faixas, ja teve como consequéncia a diminuigao no tempo percorrido pelos
Onibus nos corredores e faixas exclusivas, com um aumento de 11% na velocidade e com 5% de

reducédo nas emissoes de gases efeito estufa por quildmetro rodado.

Dando continuidade a este processo de implementagao de redes para melhoria do transito,
foi previsto um amplo sistema cicloviario, com potencial de redistribuir o espago viario e consolidar
mais esta alternativa de mobilidade. Além disso, este processo articula-se com as diretrizes da
Politica Nacional de Mobilidade Urbana (Lei Federal 12.587/2012) e de desenvolvimento do Plano
Diretor Estratégico do Municipio (Lei Municipal 16.050/2014), com as atividades de reocupagéo do
espago publico, com a valorizagao da eficiéncia do transporte coletivo e com diversos movimentos

culturais e politicos da sociedade civil.

Segundo dados da Companhia de Engenharia e Trafego — CET foram construidos até
agosto de 2016, 452 km de vias com tratamento cicloviario permanente, sendo 300,9 km de

ciclovias? e 120,8 km de ciclofaixas®, além de 30,3 km de ciclorrotas*, com previsdo de 400 km de

' Informacdo disponivel em: http://sustentabilidade.estadao.com.br/blogs/ambiente-se/velocidade-cresce-11-e-emissoes-caem-5-com-

faixas-de-onibus/. Acesso em 04 de outubro de 2016.
2 Ciclovia: pista propria destinada a circulagdo de ciclos, separada fisicamente do trafego comum dotada de sinalizagdo vertical e
horizontal caracteristicas (placas e pintura de solo).
3 . . S ~ . a i s .
Ciclofaixa: faixa de rolamento de uso exclusivo a circulagdo de ciclos, com segregagdo visual do trafego lindeiro, podendo ter piso
diferenciado no mesmo plano da pista de rolamento.
4
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ciclovias até o final de 2016, prazo este estendido, pois inicialmente a previsdo era para dezembro
de 2015. Outra medida que esta sendo implementada junto com a construgao da rede cicloviaria é
a instalacdo de paraciclos® e bicicletarios®, muitos deles integrados ao sistema de transporte,

incluindo CPTM, Metré e Terminais de 6nibus da SPTrans.

O PlanMob/SP (2015) complementa essa previsdo ampliando a implantagdo de 600 km
adicionais até 2028, ano em que a cidade devera contar com 1.000 km de ciclovias, além da
concessao de bicicletas publicas e campanhas de incentivo ao seu uso. Importante destacar que
em 2013, quando a cidade de S&o Paulo iniciou a proposta, havia como estrutura existente 64,7

km de ciclovias e 31,9 km de ciclorrotas.

O projeto de ampliagdo da rede cicloviaria na cidade vem se expandindo e de fato
transformando a paisagem da cidade, porém, o que se pode verificar € que o sistema comegou a
ser implantado na regido mais central, deixando para um segundo momento a expansao para
bairros periféricos, ou seja, mais distantes dos centros comercias e dos locais de trabalho e
dificultando o acesso das pessoas mais pobres que moram em locais mais distantes. Contudo,
desde o inicio da ampliacdo das ciclovias e ciclofaixas, houve um crescente aumento no uso da
bicicleta na cidade como aponta a pesquisa realizada pelo Ibope a pedido da Rede Nossa Sao
Paulo que indica que entre 2014 e 2015 a cidade teve um aumento de 66% no numero de

ciclistas.

Muitas sédo as razbes que fariam os paulistanos deixarem de utilizar veiculos motorizados
como indica a pesquisa Origem e Destino, realizada em 2007, que constatou: condugéo cara,
distancia, tempo, saude e outros. A atualizagdo desta pesquisa em 2012 ,também destaca, um
aumento de 7% nas viagens de bicicleta, resultado anterior ao inicio da ampliacdo das ciclovias
em Sao Paulo, o que indica que a proxima pesquisa que se realizara em 2017 trara um percentual
muito maior de viagens. Corroborando com esta ideia, o relatério da mobilidade urbana da ANTP
(2016), que faz um comparativo nacional entre 2003-2014, evidencia o crescimento mais
expressivo da escolha da bicicleta como meio de transporte. Em 2003 eram 1,2 bilhdo de viagens
ao ano, enquanto em 2014 o numero dobrou chegando a 2,6 bilhdes de viagens para todo o
territério nacional. Sendo assim, ao que tudo indica, o numero de viagens de bicicletas em Sao

Paulo, tendem a ser significativos nos préximos anos.

4 Ciclorrota: vias com velocidade maxima reduzida e com sinalizagdo especifica, indicando o compartilhamento do espaco viario entre
veiculos motorizados e bicicletas, criando condigbes favoraveis para sua circulagdo, interligando ciclovias, ciclofaixas e pontos de
interesse.

3 Paraciclo: suporte para a fixagédo de bicicletas que pode ser instalado em area publica ou privada.

6 Bicicletario: estacionamento de bicicletas em area publica ou privada dotado de zeladoria presencial ou eletrénica. Disponivel em:
<http://www.cetsp.com.br/consultas/bicicleta/definicoes.aspx>. Acesso em: 17 de setembro de 2016.
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Uma Mudanga de Comportamento

Enquanto as ciclovias avangavam pela cidade, surgiram muitas criticas, os paulistanos se
queixavam que ao acordarem se deparavam com as faixas vermelhas na porta de casa, sem ao
menos terem sido consultados ou avisados anteriormente. Dentre tantas reclamacbées, destacam-
se ainda, a utilizacdo de tinta de baixa qualidade que pouco tempo depois comecava a
desaparecer, os varios buracos ao longo do percurso, a redu¢cao do espago dos carros e locais
para estacionamento de veiculos, o estreitamento das faixas de rolamento das vias, além, da

baixa utilizagdo em comparagao com outros modos de transporte na cidade.

Sem duvida, algumas das criticas sdo pertinentes e inclusive ja tiveram algum tipo de
readequagao, como por exemplo, a mudang¢a na qualidade da tinta utilizada e alguns trajetos
redesenhados e reformados, porém, outras necessitam de uma ampla discussdo e mudanga de

comportamento, com uma visdo mais abrangente sobre as necessidades reais da cidade.

Sabe-se que qualquer medida que reduza a utilizagéo do carro, faz com que boa parte da
populagéo fique descontente, afinal toda nossa estrutura viaria foi pensada no veiculo motorizado
individual, portanto, uma mudanga nessa estrutura precisa de tempo e conscientizagdo para que
as pessoas mudem sua postura e posicionamento, além, das devidas readequag¢des necessarias
a implantagao das ciclovias e ciclofaixas quanto: a rota, segurancga, integragao com outros modais,

entre outros.

Apesar de todos os problemas enfrentados e de todas as criticas feitas para implantagao

do sistema cicloviario, a pesquisa realizada pelo Datafolha publicada em setembro de 2016,
mostra que cerca de 58% dos paulistanos declararam que apoiam a implantacéo de ciclovias em
ruas e avenidas da cidade, enquanto 36% sao contrarios. Os mais jovens que representam cerca
de 76% dos usuéarios, s&o os que mais apoiam sua implantacdo. Em comparacdo com
levantamento anterior realizado em outubro de 2015, os indices se mantiveram estaveis, porém o
apice do apoio as ciclovias ocorreu em setembro de 2014, quando alcangou 80%, mesmo assim,
o indice de paulistanos que ja utilizaram as ciclovias da cidade vem crescendo. Em setembro de
2014; 47% ja tinham usado pelo menos uma vez, em outubro de 2015, era de 57% e em setembro

de 2016 passou para 62%, e se considerarmos isoladamente os jovens o indice passa para 82%.

Outra pesquisa recente realizada pelo Ibope a pedido da Rede Nossa Sao Paulo (2016),
sobre mobilidade urbana, destaca que 59% afirmaram serem favoraveis a ampliagéo de ciclovias,

enquanto 38% s&o contrarios, portanto ambas pesquisas realizadas apontam indices de aceitagdo
6



"‘ " Estratégias de Projeto e Intervencao nas Metropoles ntemporaneas: Expenencias e Perspectivas
"" 4° Coléquio Brasil - Portugal . 7 a 10 de novembro de 2016
u “. i ( 2dito Nov IrCe) rédio 9. Un dade Preshiteriana Macks

e rejeicdo muito préximos. Outro fator que vale a pena destacar nesta pesquisa € que em 2007,

34% dos entrevistados afirmavam que “n&o usariam bicicletas de jeito nenhum?”, ja em 2014 foi de

24% e em 2015 este percentual baixou para 13%.

Apos a construgdo de mais ciclovias pela cidade e uma maior visibilidade das bicicletas
pelos paulistanos, houve um aumento do interesse pelas bicicletas que pode ser também
verificada por outros dados levantados pela Folha de Sao Paulo’, como por exemplo, o sistema de
empréstimos de bicicletas — Bike Sampa — que registrou quase o dobro do numero de viagens nos
Ultimos dois anos. De abril de 2014 a margo de 2015, foram feitos 470 mil empréstimos. No
mesmo intervalo de 2015 para 2016, o numero saltou para 884 mil. O saldo de usuarios aumentou
em 360 mil, atingindo 627 mil pessoas. Nas linhas da CPTM, sao registrados em média 7.695
embarques de ciclistas por més, 41% a mais do que ha dois anos. No Metrd, a cada domingo,
1.220 bicicletas sédo levadas a bordo, em média 22% a mais do que em 2014. O uso dos 29
bicicletarios da CPTM cresceu 26% desde 2014. S6 em abril de 2016, os espagos receberam 72,2

mil veiculos.

Outras medidas que levam em consideragdo uma mudanga de postura quanto a utilizagao
da bicicleta também ja sao verificadas na cidade, como por exemplo, desde 2013 projetos de
construgao ou reforma de edificios paulistanos, precisam incluir um bicicletario para obter o alvara,
além do aumento significativo de condominios, que estdo readequando seus espagos para

inclusao de locais para guardar as bicicletas.

A Bicicleta como Indutor de Inclusao e de Transformacgao para a Cidade

E realmente perceptivel que a cidade de Sdo Paulo vem se modificando nos ultimos anos,
a construgido de novas ciclovias e o uso da bicicleta como meio de transporte esta passando por
muitas transformacdes. O crescente numero de novos usuarios de bicicleta, mas também a
manutencao da cultura e uso da bicicleta na sua dimensao sdcio histdrica, como um instrumento
de inclusédo pelo direito a cidade e a mobilidade, especialmente das pessoas com renda mais

baixa.

O Instituto de Energia e Meio Ambiente — IEMA (2010) defende a ideia que “a mobilidade
urbana favorece a mobilidade social” e que quanto maior for a facilidade de se locomover na
cidade, maior sera o acesso e a utilizagao da infraestrutura social urbana: como escolas, centros

culturais e de lazer, hospitais, e areas de maior concentragdo de emprego. Ao aumentar a

7 Disponivel em: http://www1.folha.uol.com.br/saopaulo/saopaulo/2016/06/1778012-muita-tinta-e-2-anos-depois-ciclovias-passam-a-fazer-
parte-da-vida-da-cidade.shtml. Acesso em: 20 de setembro de 2016.
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mobilidade da populagao, principalmente da populagdo de baixa renda, cria-se condigbes para
que a cidade desempenhe seu papel de oferecer oportunidades iguais a todos os cidadaos. Nesse
aspecto, a bicicleta cumpre um papel de socializagdo, pois €& acessivel a populagao
independentemente da faixa de renda, e é extremamente flexivel, interagindo de forma muito

eficiente com outros modos de transporte quando ha uma infraestrutura cicloviaria apropriada.

Uma pesquisa realizada em 2015 sobre o perfil do ciclista e suas motivagdes para
utilizagdo da bicicleta, realizada pela ONG Transporte Ativo (2015), que entrevistou mais de 5000
ciclistas em 10 capitais brasileiras sendo uma delas Sao Paulo, levanta alguns dados relevantes
sobre o perfil do usuario de bicicleta na cidade. As avaliagcbes dos usuarios de bicicletas
comprovam que ainda ha muita demanda por mais estruturas segregadas, acdes de humanizagao
do transito, como mais fiscalizagdo de motoristas imprudentes, redu¢ao da velocidade das vias e o
aprimoramento da infraestrutura exclusiva basica - seja na qualidade do pavimento, na
manutencao e interligagdo entre ciclovias e na implantagdo de novas estruturas. Outro dado
interessante da pesquisa € que a bicicleta é parte do cotidiano de um publico mais diverso do que
se imaginava, apesar dos jovens entre 15 e 34 anos representarem 56,1%; 57,7% terem renda de
até 3 salarios minimos e 63,8% possuirem até o ensino médio, 0 que caracteriza uma maior
utilizagdo por jovens e de baixa renda, contudo, muitos que comegam a utilizar as ciclovias
possuem uma faixa de renda maior e tem as utilizado como mais uma opgao de transporte e na
busca de qualidade de vida. Além disso, os ciclistas acreditam que as ciclovias sdo uma solugao
adequada a varios tipos de demandas de mobilidade: como viagem diaria para o trabalho,
instrumento de trabalho, viagens interbairros e como integragdo com outros meios de transporte.
Outra percepgao dos ciclistas € que os condutores de veiculos motorizados e pessoas que andam

a pé na cidade estao aprendendo a lidar com os ciclistas no compartilhamento das vias.

Esta visdo geral de quem pedala pela cidade contribui para que as politicas publicas se
atentem as demandas dos ciclistas com um olhar cada vez mais local e diversificado. Portanto, a
implantacdo de um sistema cicloviario abrangente e demais infraestruturas de suporte como,
sinalizacdo adequada, bicicletarios, paraciclos e interligagcdo entre os modais pode tornar a
circulagdo das bicicletas mais confortavel, eficaz e segura, fazendo com que cada vez mais as

pessoas passem a utilizar a bicicleta como meio de transporte cotidiano.

Como coloca Rosa e Schroeder (2014) o desenvolvimento do percurso contribui para a
inclusao social, no sentido de transformar territérios de passagem em locais de vivéncia, visto que
um maior numero de pessoas circulando estimula a oferta de atividades adjacentes, aumenta a

quantidade de empregos e servigos e, consequentemente, as chances de suprir as necessidades
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em menores raios de abrangéncia. Potencializa a transformacdo de espacgos, ora pouco
frequentados ou destinados a grupos exclusivos, em espagos de maior diversidade de usuarios e,

desta forma, mais democraticos.

Dentre os varios aspectos que podemos analisar quanto a eficiéncia e seguranga do uso
da bicicleta dentro de um sistema cicloviario, temos o numero de mortes de ciclictas, que segundo
pesquisa realizada pela Companhia de Engenharia de Trafego — CET (2016), com inicio em
2005, mostra que os numeros sofreram uma queda significativa na capital. Para ter uma base de
comparagao, em 2005 foram contabilizadas 93 mortes de ciclistas, enquanto em 2015 foram 31, a
diminuigdo foi de 66,6%. No entanto, os numeros ainda s&do altos quando comparados, por
exemplo, com a cidade de Nova lorque, que registrou 14 mortes no transito envolvendo ciclistas

em 2015, conforme informa o Departamento de Transporte de Nova lorque — NYCDOT (2015).

Entre os principais beneficios ambientais com a inser¢gdo da bicicleta como meio de
transporte, temos a redugado da emissdo de poluentes atmosféricos, minimizagdo da poluicéo
sonora e de vibragdes e a reducédo da dependéncia de recursos nao renovaveis. Enquanto o ruido
do carro esta em torno de 75 decibéis e dos caminhdes de 90 decibéis, valores muito acima dos
niveis de conforto sonoro (entre 45 e 65 dB) ja o da bicicleta gera em média 30 decibéis, o que
equivale ao ruido de pessoas conversando (IEMA, 2010). No transito de Sao Paulo, certamente
os ruidos causados pelos veiculos ultrapassam e muito o limite suportavel para a audigao
humana, causando diversos problemas de saude, porém, muito corriqueiros para aqueles que

moram na cidade como irritabilidade, dificuldade de concentracéo e dores de cabeca.

A bicicleta apresenta ainda outro beneficio muito importante, pois, tem a possibilidade de
interpenetragao a outros modos de transporte, ou seja, a possibilidade de ser transportada dentro

de trens, metrds e ainda em Onibus desde que tenham local, espacgo e suporte adequado.

Em cidades como Londres (Inglaterra), Dessau (Alemanha), Amsterda, Roterda, Delft e
Utrecht (Holanda), ou Bruges (Bélgica), para citar alguns exemplos, as estagcbes de trem sao
equipadas com estacionamentos para bicicletas, que funcionam como alimentadoras do sistema
de transporte ferroviario. Na América Latina, Bogota se destaca como um exemplo, onde o
planejamento cicloviario esta diretamente associado a implantagdo de um sistema de Onibus de

alta capacidade e ao processo de requalificacdo das avenidas e areas periféricas.

Sendo assim, S&o Paulo, apesar de ter iniciado tardiamente este processo de

planejamento para diversificagdo dos modos de transporte, e ainda ter muitos ajustes a serem
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feltos, ja se percebe uma transformagéo na sua estrutura e principalmente na visdo de cidade que

queremos e precisamos.

Considerag¢oes Finais

Entre as vantagens mais conhecidas, sabemos que a bicicleta € um meio de transporte
sustentavel, que ndo causa congestionamentos, ndo polui e ainda traz beneficios para a saude.
Porém, cabe destacar que a bicicleta tem um papel muito importante como indutor de inclusao
social, pois seu uso implica ocupar a rua e ndo apenas trafegar, o que permite um contato maior
com a cidade e com aquilo que ela oferece. Sendo assim a bicicleta como opgéo de transporte
integrado a outros modos, representa ndo apenas vantagens ambientais e econbdmicas, mas
também contribui com o avango da cidade e da equidade social, além de democratizar o uso do

espago publico.

O posicionamento da bicicleta no futuro da cidade sera consequéncia da opgédo do modelo
de desenvolvimento que S&o Paulo deseja. A complementagdo de um amplo sistema cicloviario
que atenda nao s6 a regido central, mas também a periferia e principalmente sua interligagdo com
outros modais sdo essenciais, contudo, sabe-se que os problemas de mobilidade que a cidade
enfrenta ndo se resolverao por conta somente desta agdo, mas sim de um conjunto de agbes
articuladas e investimentos na expansao do transporte sobre trilhos, corredores de 6nibus e
melhoria das condigdes para os pedestres, mas ao menos dara aos seus habitantes mais uma

opgao de transporte com alguma protegdo num sistema tao caético e hostil.

Transformar a cidade de S&o Paulo em favor do uso das bicicletas promovendo condi¢bes
adequadas nao é tarefa facil, pois implica em modificar o padrdao de mobilidade a qual estamos
habituados e que sempre privilegiou os carros, porém, estamos vendo uma cidade que aponta em
seus planos uma preocupacgao social que inclui qualidade de vida e sustentabilidade ambiental, e
tem apresentado alternativas de transporte como as faixas exclusivas para 6nibus e a implantacao
das ciclovias. Essa nova visdao de cidade que se apresenta é inclusiva e sustentavel e a
articulagao em estagdes de transferéncias dos diversos modos de transportes, cada qual atuando
em sua faixa de eficiéncia, com certeza colabora para que a bicicleta se torne um instrumento de

mobilidade e acessibilidade mais eficiente, seguro e agregador.
Enfim, independente da gestdo, espera-se que haja continuidade do projeto iniciado que

valoriza e se preocupa com o cidadao, que tanto necessita de um olhar mais humanizado diante

de uma “metrépole de pedra”.
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