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Programa Cicloviario do Municipio
de Sao Paulo: um investimento em
sustentabilidade.

BREVE RELATO DA CONCEPGAO DA “META
97” DO PLANO DE METAS DA PREFEITURA
MUNICIPAL DE SAO PAULO PARA A GESTAO
2013 - 2016: “400 KM DE VIAS CICLAVEIS”

Ronaldo Tonobohn

Esse trabalho tem a funcdo de demonstrar, de maneira sucinta, a concepcido da meta de
producao de infraestrutura cicloviaria como Politica Publica de Mobilidade Urbana, as razées
e fundamentos para o estabelecimento de um programa que previu a implantagédo de 400
km de vias ciclaveis no Municipio ao longo da Gestdo e o processo de implantagdo desse
Programa, a fim de atender especialmente a Lei Municipal n°® 14.226/07, que dispde sobre a
criacdo do Sistema Cicloviario do Municipio de Sao Paulo, e a Lei Federal n°® 12.587/12, que
institui a Politica Nacional de Mobilidade Urbana.

ANTECEDENTES

Em 2012 ja havia um grande acumulo de estudos comparando a eficiéncia e os impactos
sociais, econémicos e ambientais causados pelos modelos de mobilidade urbana centrados
nos veiculos automotores, movidos a combustdo, em comparagao a modelos que aumentaram
a participagao dos modais ativos, bicicleta e caminhada a pé, nas matrizes modais de viagens,
especialmente nas chamadas commuting, ou seja, as viagens pendulares regulares para
trabalho e escola.

Conforme demonstra o Boletim Técnico n° 50, da CET, a sociedade vem apresentando
intensamente, nas duas ultimas décadas, demandas por infraestruturas cicloviarias que
resultaram ao longo dos anos em varios planos e projetos. Esses planos e projetos constituiram
um acervo que serviu de ponto de partida para a concepgao da meta de 400 km de vias
ciclaveis:

* Planos e projetos acumulados em 2012:
\ Grajau CET — 12 km
v Jd Helena CET- 25 km
v Jd Brasil CET — 17 km
\ Estrada Parque Tieté- ESTADO 22 fase — 9 km
\ Parelheiros a Coldnia Paulista — 6 km
\ Extensdo Faria Lima — 4 km
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\ Plano Regional Estratégico das 31 subprefeituras - 367 km
V Ciclovia Nova Luz - 9 km

\ Ciclovia da Operagao Urbana Aguas Espraiadas - 15 km

\ Rota Marcia Prado - 13 km

\ Ciclovia do monotrilho Vila Prudente - Tiradentes - 24 km

\ Ciclovia da Av. Perimetral - Morumbi - 2 km

\ Ciclovia Estagdes Mendes e Varginha - CPTM - 4 km

\ Ciclovia Jacu Péssego (BRT EMTU) - 24 km

\ Ciclovia Linha Bronze Metrd (trecho dentro da capital) - 5 km

Total: 536 km.

O mapa a seguir apresenta os projetos enumerados acima, em 2012:
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Essas propostas representavam uma clara resposta a crescente demanda por infraestrutura
cicloviaria, mas configuravam, sob uma analise técnica mais aprofundada, infraestruturas
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dispersas, de iniciativa de varios érgaos diferentes, municipais e estaduais, com propostas
e propositos que nao se articulavam em uma légica de transporte, sem uma necessaria
articulacéo entre si ou com os sistemas de transportes publicos que possibilitasse uma
configuracao de “rede”, fundamental para que um modal regular de transportes possa atender
seus quesitos minimos de funcionalidade, seguranca e eficiéncia.

AS RAZOES PARA INVESTIR NO SISTEMA CICLOVIARIO EM SAO PAULO

Ha dois enfoques diferentes para compreender essas razées. O primeiro, € mais palpavel,
€ o enfoque do ponto de vista da sustentabilidade, tanto socioeconémica quanto ambiental.
O segundo enfoque é a observacao das demandas sociais por maior inclusao na mobilidade
urbana, especialmente os setores crescentes da sociedade que veem no uso regular da
bicicleta a maior oportunidade de se alcancgar essa inclusdo, particularmente nas duas ultimas
décadas, quando boa parte da sociedade e comunidade técnica péde observar como foram
bem sucedidas as politicas de mobilidade adotadas em muitos paises ou cidades voltadas a
“humanizacao” dos espacgos urbanos, a redugao de poluicdo atmosférica e ruidos urbanos,
reducao de tempo perdido em congestionamentos e a reducao de ferimentos e mortalidade
causados por acidentes de transito.

No primeiro caso, conforme ja mencionado, existe uma conscientizacao de grande parte da
sociedade daimportancia dos modos ativos de mobilidade, a pé e por bicicleta, como estratégia
de reducdo dos impactos ambientais urbanos, embasada em estudos que comprovam sua
eficiéncia.

Afigura a seguir mostra uma simulagcao da concentracédo de emissdes de elementos poluidores
ao redor do planeta, particularmente gases do efeito estufa e material particulado, produzidos
por diferentes formas de transporte. Essas emissodes, devido ao processo de combustao e
queima incompleta do combustivel, sdo compostas de gases como: 6xidos de carbono (CO
e CO2), 6xidos de nitrogénio (NOx), hidrocarbonetos (HC), dentre os quais estdo alguns
considerados cancerigenos, 6xidos de enxofre (SOx), particulas inalaveis (MP10), entre

outras substancias. Segundo estimativa da CETESB (2004), os veiculos automotores sao
responsaveis pelas emissdes de 83,2% de CO; 81,4% de HC; 96,3% de NOx; 38,9% de MP10
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e 53% de SOx na Regido Metropolitana de Sdo Paulo, concluindo que estes produzem mais
poluicao atmosférica que qualquer outra atividade humana e, com isso, se tornam grandes
agentes agressores do meio ambiente e da saude publica.

Apréxima ilustracdo demonstra graficamente, por outro lado, a emissao per capita de poluentes
segundo o modal de transporte utilizado.

Greenhouse Gas Emissions from
different forms of Transport
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Os préximos graficos (Urgenda — 2014) mostram a produgéo de poluentes atmosféricos per
capita em grandes cidades, comparadas as médias de seus respectivos paises.
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Quanto as demandas sociais por inclusédo e inovagdes na mobilidade urbana, particularmente
pela escolha do uso da bicicleta como modal de transporte, a infraestrutura cicloviaria deve,
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a medida do possivel, ter uma configuracdo de rede com links e conexdes suficientes para
viabilizar o percurso da origem ao destino em ambiente viario dedicado a bicicleta, de maneira
a garantir maior segurancga e conforto a esses usuarios.

A rede cicloviaria do Municipio busca alcancar dois objetivos muito claros:

1) Atender a demanda existente por infraestrutura cicloviaria que, segundo a
pesquisa Origem/Destino 2007 do Metrd, atualizada em 2012, representava 0,62%
do total de viagens no municipio, ou seja, 267.788 viagens. Esse dado refere-se a
viagens feitas exclusivamente por bicicletas, uma vez que a referida pesquisa nao
conta deslocamentos realizados por bicicletas quando ha integragdo na viagem com
outro modal motorizado (6nibus ou trilhos). Estima-se, portanto, que ja em 2012 esse
numero era consideravelmente maior, especialmente observando-se a lotagcdo de
bicicletarios e a quantidade de bicicletas presas as grades, postes e arvores junto
a algumas estacdes ferroviarias da periferia. Isso se explica, de certo modo, se
considerarmos as diferencas espaciais de concentragao de empregos e residéncias
no Municipio, conforme as figuras abaixo:

| Concentragéo de empregos - Concentragao de residéncias
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2) O objetivo mais ambicioso seria, no entanto, promover uma transformagéo na
matriz modal de viagens no Municipio, possibilitando e incentivando a migracéo do
uso de modais motorizados, especialmente o automoével particular, para a bicicleta,
a exemplo do que ja haviamos aprendido com a experiéncia de outros paises mais
desenvolvidos nesse sentido, como Holanda, Dinamarca, Alemanha e Franga, assim
como experiéncias semelhantes em desenvolvimento a época, como em Nova York,
Londres, Bogota e Buenos Aires, apenas para citar alguns exemplos.
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Facts & figures Eindhoven

* population 220,000
* houses: By 000
* bieyeles: 300,000
* oysle paths: 400 kim

* bicycle parking city centre: 4.400 tee places
* hinyole parking station T OO0 places 4 000 free

= yearly budget for cyveling:  2-3 milion suros

Exemplo da importancia no investimento em mobilidade por
bicicletas na cidade de Eindhoven — Holanda

27

Participagcao do modal bicicleta na matriz de viagens em alguns
paises

Para atender a esses dois objetivos, a rede cicloviaria de Sado Paulo necessita ter uma
configuragdo, um desenho, que torne o modal atrativo e interessante para diferentes publicos,
diferentes usuarios, ou seja, que permita a maior quantidade possivel de deslocamentos
por bicicletas com conforto e seguranca, atendendo as demandas de deslocamentos
predominantes, conectando a maior quantidade de pontos de interesse possivel, promovendo
a integragdo com modais de maior capacidade, como metré e trens urbanos em suas estagoes,
bem como Onibus, em seus terminais e pontos estratégicos dos corredores.

Para tanto, a concepcado da rede cicloviaria deve levar em consideracdo o territério da
demanda existente, resolver problemas de “bloqueios segregadores territoriais” ao uso
da bicicleta, como a travessia de pontes e viadutos e oferecer uma opc¢ao viavel e atrativa
para as viagens de até 7 km que hoje sao realizadas por automaoveis (percurso reconhecido
internacionalmente como adequado para ser realizado por bicicleta pela grande maioria dos
usuarios, de diferentes condicgdes fisicas).
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Nas figuras acima encontram-se mapeadas, segundo a base de dados da pesquisa O/D 2007
do Metrd, as concentragdes de viagens de até 7 km de extensao, realizadas por automével no
pico da manha. O Mapa 1 mostra a concentracao de viagens de pessoas dirigindo automovel.
Este grupo pode ser caracterizado como mais dependente do automdvel, ou com um potencial
menor de migracao para a bicicleta em seus deslocamentos regulares.

Devemos considerar, contudo, que os custos envolvidos em cada viagem realizada por auto
particular podem influenciar no potencial de migragcao, uma vez que o custo de se deslocar
por bicicleta tende a ser “zero”. No Mapa 2 vemos as concentragdes de viagens de até 7 km
de extensao de passageiros dos automdveis. Embora os custos dessas viagens motorizadas
sejam significativamente menores que os dos motoristas, a dependéncia dessas pessoas em
relacéo ao veiculo € bem menor. Considere-se também que o itinerario de suas viagens tem
pouca flexibilidade, pois esta condicionado, geralmente, as preferéncias ou necessidades dos
motoristas. E nesse grupo de pessoas que se verifica um maior potencial de migragdo modal.

Esses foram, portanto, os dados e conceitos que levaram a concepc¢ao da politica de mobilidade
por bicicletas. Para que essa politica tivesse a devida efetividade, adotou-se a estratégia
de, sem comprometer os demais investimentos necessarios e obrigatérios da Prefeitura,
se desenhasse uma Rede Cicloviaria Basica, que ja impulsionaria o uso da bicicleta nos
deslocamentos diarios regulares, com uma configuragao que, se no curto prazo nao pudesse
alcancar a totalidade de seus objetivos, que sao de longo prazo, consolidasse uma rede
I6gica, que pudesse ser devidamente apropriada, e que fosse expandida ao longo dos anos
conforme a capacidade de investimento do Municipio e as demandas da populagéo.
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A META DE 400 KM (2013/2016)

O modelo de padrao cicloviario que se tinha adotado em Sao Paulo até 2012 era aquele
proposto pelo manual do GEIPOT, que trazido para nossa realidade, representava um custo
medio de implantagdo de um milhdo de reais por quildbmetro. Alguns exemplos anteriores
até extrapolavam esse valor, como o caso da ciclovia da Av. Braz Leme e da Radial Leste
(essa ultima implantada pelo Governo do Estado). Isso se da porque esse modelo prevé a
construcao de uma via especifica para abrigar a ciclovia, geralmente com um grande numero
de interferéncias, como remocgao de arvores, postes, relocacdo de redes de fios e cabos,
obras civis de pavimentagcdo de canteiros centrais, alargamento de cal¢cadas e drenagem,
entre outras.

Exemplos do “Modelo GEIPOT” de ciclovias

A formulacdo da meta de 400 km, a esse padrao de custo, considerava que os 150 km
de corredores de Onibus que seriam implantados na cidade entre 2013 e 2016 contariam
com infraestrutura cicloviaria associada, com seu custo incluido nas obras dos corredores,
conforme prevé a legislacdo municipal. Os demais 250 km seriam implantados com recursos
orcamentarios do Tesouro, recursos do FEMA, do FUNDURRB, Polos Geradores de Trafego e
de CEPAC’s , no caso especifico da OUC Faria Lima.

Ainda sob orientacdo desse modelo, com possibilidades de racionalizagdo em alguns
processos, e com uma previsao de investimentos da ordem de 62,5 milhdes de Reais por ano,
além dos corredores de Onibus, nos quatro anos de gestao seria possivel e factivel realizar
uma infraestrutura que nesse periodo alcancasse a meta de 400 km.

O limite para o estabelecimento da meta foi, portanto, a capacidade de investimento do
Municipio.

Durante o ano de 2013, periodo em que o Programa Cicloviario amadureceu do ponto de vista
da revisao do desenho da rede, da viabilidade da adequacao do sistema viario ao modelo
vigente, verificou-se que, além do contingenciamento orcamentario que atravessaria a Gestao
e a consequente necessidade de se canalizar recursos para servigos essenciais e prioritarios,
tornou-se necessario iniciarmos pesquisas e intercambios para rever o proprio modelo, uma
vez que ja se mostrava clara a inadequacao de um padréo de infraestrutura cicloviaria com
custo médio de um milh&o de reais por quildmetro a realidade financeira de Sao Paulo.
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Com a determinacao de nao abandonar a meta de producéao de infraestrutura e com a clara
decisdo de se adotar um modelo alternativo, de custo menor, mas que ndo comprometesse
minimamente a seguranga do ciclista, pesquisamos algumas solugdes muito bem sucedidas
em varias cidades do mundo que seriam aplicaveis em Sao Paulo sem infringir o Codigo de
Tréansito Brasileiro.
Os critérios adotados para se eleger modelos viaveis foram basicamente:

\ a redugao expressiva do custo por quilémetro;

\ néo interferir com o programa de priorizag&o para o transporte coletivo;

\ provocar nenhum ou o menor impacto possivel na capacidade viaria existente para
a circulagao de demais veiculos;

\ ser aplicavel & maior parte do sistema viario municipal;
\ garantir padrdes rigidos de seguranga para os usudrios do sistema viario, e em

especial dos pedestres e ciclistas.

As imagens a seguir ilustram os modelos pesquisados:

Ciclovia sobre Ponte
Alexandre lll — Paris

Ciclovia em Nova York junto a
faixa de estacionamento

Ciclovia em Boston Ciclovia em Nova York Ciclovia em Nova York
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Ciclovia em Barcelona Ciclovia em Barcelona Ciclovia em Barcelona

Ciclovia em Vancouver Ciclovia em Buenos Aires

A partir desses modelos de infraestrutura cicloviaria, dentre outros que foram estudados,
foi possivel concluir que é perfeitamente possivel se constituir a rede cicloviaria basica,
concebida no Plano de Governo em 2012, apenas utilizando a parte do sistema viario publico
que tradicionalmente ¢é utilizado de modo privado por estacionamento de veiculos particulares,
ou seja, retirando a permissao de estacionamento para a utilizagcdo desse espaco viario, mas
mantendo as faixas de circulagdo sem comprometer a capacidade da via.

Esse modelo reduz o custo meédio de implantagdo que se praticava, de um milhdo de Reais
por quildmetro, para um custo médio de cerca de 200 mil Reais o quildmetro, quintuplicando
a capacidade do municipio de implantacéo de infraestrutura cicloviaria.

Com esse esforco de pesquisa e planejamento desenvolvemos um modelo préprio de
infraestrutura, normatizado em um manual de projetos cicloviarios, o Manual de Projetos de
Espacos Cicloviarios, submetido a analise do CONTRAN e aprovado por aquele 6rgao para
a aplicacgao.

Utilizando-se, portanto, as mesmas fontes de financiamento do Programa inicialmente
propostas, ainda que os corredores de 6nibus que proveriam 150 km da meta cicloviaria n&o
tenham sido implantados na sua grande maioria, foi possivel atingir a meta atendendo todos
0s seus pré-requisitos e diretrizes, com um aporte financeiro inferior ao inicialmente previsto.
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Ciclovias implantadas em Sao Paulo:
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O desenho, abrangéncia e estratégia de expansao da rede cicloviaria foram analisados,
debatidos e concebidos por meio de discusséo publica e intensa interlocugdo com a sociedade
através da criacdo da Camara Tematica de Bicicleta dentro do Conselho Municipal de Transporte
e Transito — CMTT, composta por membros eleitos da sociedade civil, e com reunides mensais
com o Secretario de Transportes, e a equipe técnica da CET, além de reunides bimestrais
com o Prefeito. Foram realizados diversos seminarios e debates sobre o Programa Cicloviario
com varias entidades, como Federacdo do Comércio, SECOVI, SINDUSCON, bem como
universidades e em todos os eventos promovidos pela ANTP — Associagcdo Nacional dos
Transportes Publicos, promovendo um amplo debate publico sobre a meta cicloviaria.

A discussao publica mais importante, contudo, se deu pelo portal de consulta publica para
politicas de mobilidade e nas oficinas publicas de discussdo do PlanMob, o Plano Municipal
de Mobilidade de Sao Paulo, cujo resultado das discussdes das oficinas especificas de politica
cicloviaria resultou na construcdo em conjunto com a sociedade de uma proposta de rede
cicloviaria para o Municipio a ser constituida até 2030, horizonte do Plano.

Quanto ao resultado da participagado por resposta ao questionario eletrénico que ficou no
portal da Secretaria Municipal de Transporte entre fevereiro e abril de 2015, contando com
7.538 respostas, uma das questdes ja chama bastante a atencéo:

1.2 Em qual desses meios vocé passa mais tempo durante a semana?

O fato de 7,5% das pessoas que responderam ao questionario, embora esse nao tenha
validade estatistica absoluta e apenas referencial, € bastante significativo. E o que
torna esse dado mais expressivo ainda é que 27,8% das pessoas que responderam ao
questionario ja havia utilizado, até aquela época, alguma das ciclovias ja implantadas.

Configurado o crescente desejo da inclusdao da bicicleta no espago viario publico do
Municipio, a disposi¢cao de grande parte da populagdo a adotar a bicicleta como modal de
transporte principal ou alternativo nos seus deslocamentos, as oficinas publicas tematicas
realizadas para a elaboracdo do PlanMob possibilitaram o desenho indicativo de uma
rede cicloviaria estrutural de 1.500km para Sao Paulo até 2030, apresentado a seguir.
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Oficina “Rede Cicloviaria” na discussao publica do Reuniao com ciclistas para discussao da rede
PlanMob cicloviaria

Rede Cicloviaria Estrutural 2030 — PlanMob
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