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Resumo

Em 2017, a Politica Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU) completou cinco anos.
Considerando esse marco temporal e o paradigma dimensdo humana, o presente artigo
tem como objetivo tecer um breve panorama e algumas consideragdes a respeito das
politicas publicas relativas a mobilidade urbana implementadas por meio do Plano de
Mobilidade do Municipio de Sdo Paulo (PlanMob).

A step back so you can take two steps forward?

Considerations on urban mobility policies in the municipality of
Sao Paulo five years after the validation of the National Policy on
Sustainable Urban Mobility (PNMU)

Abstract

In 2017, five years passed since the National Policy on Urban Mobility has been laun-
ched. Considering this time frame and the human dimension paradigm, this article
aims to provide a brief overview and some considerations regarding the public policies
related to urban mobility implemented of Sao Paulo through the Mobility Plan of the
Municipality of Sdo Paulo (PlanMob).

Introdugao

O municipio de Sdo Paulo é dotado de niumeros expressivos: ocupa uma area de 1.521
km?, é habitado por mais de 12 milhdes de pessoas e possui uma frota de veiculos
superior aos 8 milhdes, sendo 70% automoéveis, 13% motos, 1,9% caminhdes e 0,5%
onibus . E a maior metrépole brasileira e uma das maiores do continente americano.
Numa cidade com estas dimensdes um dos principais desafios é garantir a mobilidade
cotidiana.
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Nesse artigo, concentro-me em duas questdes centrais: é possivel oferecer boas con-
di¢oes de mobilidade cotidiana a popula¢ao? Como instituir agdes de mobilidade ativa
numa sociedade que valoriza o automovel e num espaco mais voltado a mobilidade
motorizada?

Diversos autores — a exemplo de Speck, 2016; Harvey, 2012 e Gehl, 2010 - cadaum a
sua maneira, tém realizado a critica ao urbanismo e buscado possibilidades para alterar
a realidade das cidades.

Parece ndo haver qualquer davida a respeito dos diversos problemas ocasionados pelo
uso massivo de modais motorizados de transporte, especialmente, os carros. Tais males
atingem diversas esferas, como a circulagio vidria, a satde da populagéo e, num plano
mais abrangente, o meio ambiente.

Para Gehl (2010:3):

Por décadas, a dimensdo humana tem sido um tépico de planejamento urbano
esquecido e tratado a esmo, enquanto vdrias outras questdes ganharam mais forca,
como a acomodagao do vertiginoso aumento do trafego de automéveis. Além disso,
as ideologias dominantes de planejamento — em especial, o modernismo — deram
baixa prioridade ao espago publico e as dreas de pedestres e ao papel do espago
urbano como local de encontro dos moradores da cidade.

O conceito de dimensdo humana estd assentado na crenga de que as pessoas devem
ter a primazia no uso do espago. Assim, é necessario criar e/ou reconfigurar espagos
e planejar praticas espaciais nas quais os veiculos motorizados nao sejam os pro-
tagonistas. Mais que isso, ¢ importante criar espagos vivos, seguros, sustentaveis e
saudaveis (Gehl, 2010). Acreditamos que a reapropria¢do do espago urbano pelas
pessoas ¢ um fator essencial para assegurarmos tais atributos.

O trabalho de Speck (2016) é um dos que contribuiram fortemente para essa forma
de pensar que ora defendemos. Tendo como referéncia um conjunto de cidades
estadunidenses de diversos portes, Speck (2016:20) reflete sobre a necessidade de se
criar ou remodelar os espacos urbanos que permitam a circulagido de pedestres de
maneira proveitosa, segura, confortdvel e interessante, pois em suas palavras.

O pedestre é uma espécie extremamente fragil, o candrio da mina de carvao da
habitabilidade urbana. Sob as condi¢Ges corretas, esta criatura se desenvolve e se
multiplica. Speck (2016:10)

Hé a necessidade de se produzir ambientes capazes de atrair as pessoas e criar mecanis-
mos que estimulem, antes de tudo, o encontro. Criar estratégias que visem a vitalidade
urbana ou a mobilidade ativa, isto é, aquela na qual os deslocamentos se utilizam da
energia humana, como nos deslocamentos a pé e de bicicleta, por exemplo. Dessa
maneira, reverter a tendéncia a atomiza¢ao que o automavel proporciona.

Apesar de nunca ter sido declarada uma guerra, muitas cidades americanas
parecem ter sido feitas e refeitas com a incumbéncia de derrotar os pedestres.
Vias alargadas, calcadas diminuidas, drvores suprimidas, guias rebaixadas para dar
acesso as lanchonetes e drive-thru e imensas dreas de estacionamento de quarenta
mil metros quadrados reduziram nossas paisagens urbanas a zonas de automdoveis,
nas quais a vida dos pedestres é apenas uma possibilidade tedrica. Speck (2016:26)

As afirmacdes se referem as cidades americanas, mas é possivel assegurar a existéncia
de paralelos no municipio de Sdo Paulo. Sio abundantes os exemplos de novas vias
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abertas e/ou a cessdo de espagos ajardinados ou nio asfaltados para a ampliagdo do
numero de faixas de rolamento. Tais praticas trafegam na contraméo da dimensio
humana e refor¢am a tendéncia a cidade para o automavel.

Em sua trajetéria de desenvolvimento urbano, ocorrida ao longo do século XX, o
automovel gradativamente ascendeu a condi¢do de protagonista deixando as pessoas
os papeis coadjuvantes, no que diz respeito as politicas de mobilidade.

Inicialmente esbogamos um quadro socioespacial da cidade, no qual os fluxos casa-
trabalho sugerem a necessidade de se repensar a localizagdo dos polos de geradores de
trabalho em relacéo a localiza¢do das moradias. Afinal, a configura¢io atual produz
uma situacdo extremamente custosa para quem precisa se locomover pelo municipio.

Num segundo momento, apresentamos alguns elementos presentes na Politica Nacional
de Mobilidade Urbana (PNMU), indicando como, a luz dessa politica, o municipio de
Sao Paulo desenvolveu um conjunto de agdes (Programa Ruas Abertas, a redugio de
velocidades nas vias e a abertura de ciclovias) que tinham a dimensdo humana como
diretriz essencial. O foco dessas medidas aponta a necessidade de se devolver? Ou
seria: “aponta a necessidade de que as pessoas retomem o espago da metrépole”? as
pessoas o espaco da metrdpole.

A seguir, analisamos os avangos e recuos na condugio dessas politicas e acdes, demons-
trando como eles ocorreram, em fungio das diretrizes condutoras dos projetos politicos
dos dois prefeitos que governaram a cidade no periodo em tela.

Por fim, teceremos algumas consideragdes sobre as agdes e sobre os caminhos possiveis
para a efetivacdo de mudangas.

Sem direcao

Ao longo de todo o século XXI, ndo havia no Brasil uma legislagdo estabelecida, em
nivel federal, que regesse as diretrizes para a estruturacao das politicas publicas de
mobilidade urbana. Cada ente federativo organizava seus sistemas de mobilidade de
acordo com seus interesses proprios, sem dispor de uma referéncia comum. O resultado
foi que, especialmente, a partir dos anos 1960, as grandes cidades brasileiras adotaram
modelos urbanos que privilegiavam os modais motorizados em detrimento dos néo
motorizados e o transporte individual em relacdo ao ptblico. E certo, porém, que nem
todas as cidades brasileiras seguiram esses modelos a risca, um exemplo é Curitiba, cujo
sistema de mobilidade urbana, planejado na década de 1970, foi internacionalmente
reconhecido. Os icones desse sistema sdo os corredores exclusivos para dnibus que
foram instalados nos principais eixos vidrios da cidade.

Apenas nos albores deste século é que alguns elementos que guiaram o modelo curitibano,
como a ampliagdo e/ou criacdo da area exclusivas para pedestres, passaram a compor
de maneira vigorosa o debate a respeito das politicas publicas de mobilidade urbana.

Alei 12.587, de 03 de Janeiro de 2012, que instituiu o Politica Nacional de Mobilidade
Urbana (PNMU) é, precisamente, a primeira diretriz nacional sobre a mobilidade
urbana. Ela claramente inverte a ordem de prioridade, valorizando os modais cole-
tivos em detrimento dos individuais e os ndo-motorizados em relagdo motorizados.
Nesse sentido, o foco das politicas de mobilidade deixa de ser os veiculos e passam
a ser os pedestres. A dimensdao humana (GEHL, 2010) e a mobilidade ativa sdo
privilegiadas.
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Desafios a vista: a crise da mobilidade cotidiana em Sao Paulo

A configuragio socioespacial do municipio de Sdo Paulo resultou em um espaco prenhe
de problemas para a realizagao da mobilidade cotidiana, no qual algumas parcelas da
populagdo encontram uma condig¢do de sérias dificuldades para a realizacdo de seus
deslocamentos cotidianos, o que configura a chamada crise da mobilidade cotidiana.

Uma parcela da crise da mobilidade urbana em Sao Paulo decorre da primazia que os
automoveis possuem em relagdo aos outros modais de transporte no uso do espago
urbano. Em 2012, estimava-se que nos horarios de pico mais de 70% do leito carrogavel
era utilizado pelos carros, o restante se dividia entre os dnibus, os caminhdes e as motos.

®Carros ®Onibus de Linha ®™Motos ™Outros

Figura 1. Uso do espago das principais vias da cidade de Sao Paulo. Fonte: PMSP (2015).

A alta quantidade de automéveis utilizando o espago vidrio é um ponto importante para
aanalise sobre a crise de mobilidade, uma vez que esses veiculos possuem pequena capa-
cidade de transporte e, mormente, levam apenas uma pessoa, acarretando a ampliacdo
no tempo dispendido para a realizagdo dos deslocamentos cotidianos. O Inventario de
emissOes atmosféricas do transporte rodoviario de passageiros no Municipio de Séo Paulo,
estudo desenvolvido pelo Instituto de Energia e Meio Ambiente (IEMA), aponta que os
carros respondem por 1/3 das pessoas deslocadas, mas sdo responsaveis por 72% dos gases
de efeito estufa jogados na atmosfera, enquanto os dnibus transportam 40% das pessoas,
mas respondem por apenas 3,1% da carga de poluentes. A despropor¢éo é assustadora.

Entretanto, centrar a analise apenas sobre a op¢ao pelo uso do automével é um equivo-
co, é necessario considerar que as adversidades na realizacdo da mobilidade cotidiana
decorrem de um conjunto de causas diversas e complexas, cujas origens sdo assincro-
nicas e resultam, por fim, nas péssimas condi¢des para a circulagdo vidria.

Compreendemos que os congestionamentos, apontados como os vildes da mobi-
lidade, sdo apenas a expressdo mais visivel de um processo socioespacial mais
amplo que envolve, por exemplo: 1. a localizagdo dos polos geradores de emprego
e a distancia das moradias dos trabalhadores; 2. a condi¢do precaria do servigo
de transporte coletivo publico, especialmente, nas dreas mais periféricas e o esti-
mulo continuo para a aquisi¢do de carros por toda a populagido; 3. as diferentes
densidades populacionais presentes no municipio de Sdo Paulo; 4. o estimulo a
densificagdo de algumas parcelas do espago urbano - realizada por meio da difusdo
do processo de verticalizacao — sem a necessaria contrapartida uma melhor oferta
de meios de transporte coletivo; e 5. a interagdo entre os homens, as maquinas e
as vias que compdem o ambiente de condugio.
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Em Sao Paulo, os principais polos geradores de trabalho se localizam nas dreas mais
centrais da cidade em contrapartida a maior parte da popula¢ao vive distante dessas
areas. A titulo de exemplo, em 2007, as areas correspondentes as subprefeituras da
Lapa, de Pinheiros, da Méoca, da Vila Mariana e da S¢, geravam 46% dos empregos
da cidade de Sao Paulo em contrapartida detinham apenas 16% da populagio.

Freguesia-Brasilandia

Casa Verde-Cachoeirinha

Vila Maria-Vila Guilherme

Pirituba-Jaragua

ltaquera

Butanta

Sao Mateus

Jabaquara

Cidade Ademar

M'Boi Mirim

Parelheiros

Valor de cada subprefeitura
[ |Entre 0,47% e 3,40%
[ | Entre 3,41% e 6,33%
[ Entre 6,34% e 9,26%
I Entre 9,27% e 12,19%
B Entre 1220% e 15,12%

Figura 2. Distribui¢do espacial dos postos de trabalho, por subprefeituras em % (2007). Fonte: Souza (2013).
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Freguesia-Brasilandia

Casa Verde-Cachoeirinha

Vila Maria-Vila Guilherme

Ermelino Matarazzo

Pirituba-Jaragua

dentes

Aricanduva-Formosa-Carrao

Jabaquara

Parelheiros

Distribuicdo populacional
Valor de cada subprefeitura
[ | Entre 1,24% e 2,07%
[ | Entre 2,08% e 2,90%
[ Entre 2,91% e 3,73%
I entre 3,74% e 4,56%
I Entre 4,57% e 5,39%

Figura 3. Distribui¢ao espacial da populagdo, por subprefeitura (2010). Fonte: Souza (2013).
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Figura 4. Distribuicao espacial da populagdo e dos postos de trabalho, por subprefeitura (2010). Fonte:
Souza (2013).

As Figuras de 2 a 4 permitem perceber que ndo ha uma correlagao direta entre a loca-
lizagao dos postos de trabalho e a localizagao das moradias. O fluxo casa-trabalho e
trabalho-casa responde por uma parcela expressiva, cerca de 46%, dos deslocamentos
cotidianos. Localidades populosas e distantes da area central, como Campo Limpo,
Capela do Socorro e Vila Prudente geram poucos postos de trabalho. Como os postos
de trabalho estdo mais concentrados na drea central e a populagdo mais dispersa pelo
municipio, os deslocamentos cotidianos sdo abundantes e demandam uma grande
quantidade de tempo. Configura-se um quadro no qual se verifica que os moradores
das dreas centrais precisam de menos tempo para se deslocar para o trabalho quando
comparados aos moradores das dreas mais periféricas (Figura 6).
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Freguesia-Brasilandia

Casa Verde-Cachoeirinha

Vila Maria-Vila Guilherme

Ermelino Matarazzo

Pirituba-Jaragua

Butanta

Aricanduva-Formosa-Carrao

Jabaquara

Tempo médio de deslocamento
casaltrabalho

Valor de cada subprefeitura

\:| Entre 33 minutos e 42 minutos
\:| Entre 43 minutos e 52 minutos
- Entre 53 minutos e 61 minutos
- Entre 63 minutos e 70 minutos
- Entre 78 minutos e 79 minutos

Figura s. Tempo médio de deslocamento casa-trabalho, por subprefeituras. Fonte: Souza (2013).

Quando cotejamos os dados das figuras 5 e 6, verificamos que ha uma relagio direta
entre a renda da populagio e o tempo de deslocamento entre a casa e o trabalho. As
areas centrais, onde sdo gerados a maior parte dos postos de trabalhos, sio também
aquelas areas melhores equipadas e cujo preco da terra é mais caro que as areas mais
distantes e providas de menor infraestrutura, inclusive de transportes.
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Freguesia-Brasilandia

Casa Verde-Cachoeirinha

Vila Maria-Vila Guilherme

Ermelino Matarazzo

Pirituba-Jaragua

Itaquera
dentes

Sao Mateus

Aricanduva-Formosa-Carrao

Jabaquara
M'Boi Mirim Cidade Ademar

Parelheiros
Renda média da populacao

Valor de cada subprefeitura

[ |Entre R$ 916,74 e R$ 2.277,37
[ | Entre R$ 2.277,38 e R$ 3.638,01
[ Entre R$ 3.638,02 e R$ 4.998,64
I Entre R$ 4.998,65 e R$ 6.359,28
I cntre R$ 6.359,29 e R$ 7.719,91

Figura 6. Renda média, por subprefeituras (2010). Fonte: Souza (2013).
A drea central do municipio é bem servida pelos sistemas de trens, pelo metrd e com

ampla circulacio de 6nibus, a area central da cidade reafirma as desigualdades espaciais
apontadas anteriormente (Figura 7).
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Figura 7. Infraestrutura de Transportes Coletivos, Municipio de Sao Paulo (2013). Fonte: Souza (2013).

A desigual distribuicdo dos meios de transportes contribui para compreender os dife-
rentes tempos de deslocamento casa-trabalho verificados no municipio. Outros trabal-
hos como os Antico (2003), Currie (2004 ), Gabriel et al. (1996) e Minocha et al. (2008)
indicam na mesma diregdo e colocam em tela outras varidveis como a questao racial.

Esse quadro de deficiéncia de provimento dos meios de transportes coletivos nas areas
mais populosas e mais associado ao longo tempo de deslocamento e as politicas de
aquisi¢ao de automoveis fez com que houvesse um salto tanto na aquisi¢ao quanto no
uso dos automoveis para a realizagdo dos deslocamentos cotidianos.
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Freguesia-Brasilandia

Casa Verde-Cachoeirinha

Vila Maria-Vila Guilherme

Ermelino Matarazzo

Pirituba-Jaragua

Butanta a Prudente

Sao Mateus

|
Ipiranga

Aricanduva-Formosa-Carrao

Jabaquara

M'Boi Mirim dade Ademar

Variacdo da frota de automoveis
Valor de cada subprefeitura

[ | Entre -25,43% e 7,74%

[ | Entre 7,75% e 40,91%
[ Entre 40,92% e 74,08%
I Entre 74,00% e 107,25%
I Entre 107,26% e 140,42%

Figura 8. Variagao no aumento da frota de carros, por subprefeitura, em % (1997-2007). Fonte: Souza (2013).
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Figura 9. Variagao da frota e dos deslocamentos usando carros, por subprefeitura, em % (1997-2007).
Fonte: Souza (2013).

A Figura 8 mostra que os carros que, historicamente, foram mais presentes entre os
estratos mais ricos da sociedade passaram a estar também em localidades mais pobres.
Ja os dados da figura 9 relaciona a ampliagdo da frota com o aumento do uso do carro
como modal de transportes para a realizagdo de deslocamentos cotidianos. Verifica-se
de maneira clara que foi nos bairros mais periféricos que se intensificou a frequéncia
de uso dos carros. Tal tendéncia contribuiu de maneira decisiva para a dispersio dos
congestionamentos em dire¢éo as diversas direcdes da cidade.

O conjunto de dados e informacdes trazidos a luz, quando associados as dimensdes espaciais
do municipio, permitem tracar um quadro que exprime a heterogeneidade e a complexi-
dade que constituem a realidade do municipio de Sdo Paulo. Tais informagdes servem de
subsidios para refletir sobre as dificuldades existentes na formulagio de politicas ptiblicas
de mobilidade cotidiana que sejam efetivas para todo o conjunto da populagio.

Principios, diretrizes e objetivos da PNMU e os Planos de Mobilidade Urbana do
Municipio de Sao Paulo.

A Politica Nacional de Mobilidade Urbana, instituida em 2012, regulamentou o inciso
XX?2 do artigo 21° e 0 artigo 182°% da Constitui¢io Federal Brasileira bem como aten-
de a dispositivos previstos no artigo 2° e no artigo 40° do Estatuto da Cidade (Lei
10.257/2010). Considerando que a Constitui¢ao Federal foi promulgada em 1988,
passaram mais de duas décadas até que os designios relativos a mobilidade urbana
fossem finalmente regulamentados. E relevante ressaltar que a PNMU conferiu aos
municipios a prerrogativa de construir seus proprios planos de mobilidade urbana.

A seguir apresentamos os principios, as diretrizes e os objetivos da Politica Nacional
de Mobilidade Urbana:

Art. 50 A Politica Nacional de Mobilidade Urbana estd fundamentada nos seguintes
principios:

| - acessibilidade universal;

Il - desenvolvimento sustentavel das cidades, nas dimensdes socioeconémicas e
ambientais;

Il - equidade no acesso dos cidaddos ao transporte publico coletivo;

IV - eficiéncia, eficicia e efetividade na prestagao dos servigos de transporte urbano;
V - gestdo democrdtica e controle social do planejamento e avaliagdo da Politica
Nacional de Mobilidade Urbana;
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1. Esse inciso trata das diretrizes
para o desenvolvimento urbano,
inclusive habitagdo, saneamento
bésico e transportes urbanos.

2. Esse artigo se refere a politica de
desenvolvimento urbano, executa-
da pelo Poder Publico municipal,
conforme diretrizes gerais fixadas
em lei, tem por objetivo ordenar

o pleno desenvolvimento das
fungdes sociais da cidade e garantir
o bem- estar de seus habitantes.
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VI - seguranca nos deslocamentos das pessoas;

VIl - justa distribuicdo dos beneficios e 6nus decorrentes do uso dos diferentes
modos e servigos;

VIII - equidade no uso do espago publico de circulagdo, vias e logradouros; e
IX - eficiéncia, eficdcia e efetividade na circulagdo urbana.

Art. 60 APolitica Nacional de Mobilidade Urbana é orientada pelas seguintes diretrizes:

| - integragdo com a politica de desenvolvimento urbano e respectivas politicas
setoriais de habitacdo, saneamento bdsico, planejamento e gestdo do uso do solo
no ambito dos entes federativos;

Il - prioridade dos modos de transportes ndo motorizados sobre os motorizados e
dos servigos de transporte publico coletivo sobre o transporte individual motorizado;
Il - integracdo entre os modos e servicos de transporte urbano;

IV - mitigacdo dos custos ambientais, sociais e econdmicos dos deslocamentos
de pessoas e cargas na cidade;

V - incentivo ao desenvolvimento cientifico-tecnoldgico e ao uso de energias
renovaveis e menos poluentes;

VI - priorizacdo de projetos de transporte publico coletivo estruturadores do
territdrio e indutores do desenvolvimento urbano integrado; e

VII - integracdo entre as cidades gémeas localizadas na faixa de fronteira com
outros paises sobre a linha divisdria internacional.

Art. 70 A Politica Nacional de Mobilidade Urbana possui os seguintes objetivos:

| - reduzir as desigualdades e promover a inclusdo social;

Il - promover o acesso aos servicos basicos e equipamentos sociais;

Il - proporcionar melhoria nas condi¢des urbanas da populagdo no que se refere
a acessibilidade e a mobilidade;

IV - promover o desenvolvimento sustentavel com a mitigagdo dos custos ambientais
e socioecondmicos dos deslocamentos de pessoas e cargas nas cidades; e

V - consolidar a gestdo democratica como instrumento e garantia da construcdo
continua do aprimoramento da mobilidade urbana.

VI - seguranca nos deslocamentos das pessoas;

VIl - justa distribuicdo dos beneficios e 6nus decorrentes do uso dos diferentes
modos e servigos;

VIII - equidade no uso do espago publico de circulagdo, vias e logradouros; e

IX - eficiéncia, eficdcia e efetividade na circulacdo urbana. (Grifos nossos)* 3. Disponivel em http://www.
planalto.gov.br/ccivil_o3/_
ato2011-2014/2012/lei/112587.

Os principios, as diretrizes e os objetivos constituem o elo que une os planos de mobili-  htm acesso em 27/01/2018.

dade urbana, de carater municipal, a Politica Nacional de Mobilidade Urbana. Servem
assim para transpor para escalas menores, mais proximas ao local e ao cotidiano, os
conceitos mais abstratos cuja formulagdo ocorrem numa escala superior, de carater
mais generalizado porque serve de pardmetro para todo o pais.

Em direcdo a Dimensdao Humana: o Plano de Mobilidade do
Municipio de Sao Paulo (PlanMob/2015)

Em seu célebre livro, Cidade para as pessoas, Gehl (2010:3) afirma:
Uma caracteristica comum de quase todas as cidades —independente da localizagao,

economia e grau de desenvolvimento —é que as pessoas que ainda utilizam o espaco
da cidade sdo cada vez mais maltratadas.
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Lang¢ado em 2015, ap6s dois anos de construgdo, o Plano de Mobilidade do municipio
de Sdo Paulo tragou metas para a realizacdo da mobilidade urbana em Sao Paulo por
um periodo de 15 anos. Seu contetido é coerente com o Plano Diretor Estratégico de
Sao Paulo e as bases sob os quais estdo assentadas as propostas sdo alinhadas as dire-
trizes, aos principios e aos objetivos da PNMU e dialogam tanto com as perspectivas
de Gehl (2010) como de Speck (2016) porque visam tanto a dimensao humana quanto
a mobilidade ativa. As acdes destacadas a seguir foram implantadas no municipio de
Sao Paulo a partir do ano de 2013.

Em prol da mobilidade ativa: os espagos para as bicicletas

O modal cicloviario, via de regra, ndo é planejado para ser o principal modal de trans-
porte. Pensa nas bicicletas para a realizagdo de trajetos curtos e para uso complementar
nas pontas do deslocamento, ou entre a casa e o modal de transporte coletivo e/ou
entre o modal e o trabalho.

Os espacos voltados a este uso foram valorizados nas politicas publicas implantadas
a partir de 2013. Aquela época, o municipio contava com 70 km de vias destinadas
a circulagdo de bicicletas. A partir de entdo, a gestdo municipal ampliou de modo
expressivo as dreas destinadas a circulagdo de bicicletas. Ao final do ano de 2016, o
municipio de Sdo Paulo dispunha de 498 km de vias permanentes destinadas a circu-
lagao cicloviaria. Destes, 468 km eram de ciclovias ou ciclofaixas e outros 30 km de
ciclorrotas distribuidas por diversas areas da cidade; além de contar com bicicletarios
e outros espacos de apoio para os ciclistas.
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Figura 10. Rede ciclovidria (2015). Fonte: ITDP (2016: 5).
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As ciclorrotas correspondem a apenas 30 km das estruturas a disposi¢ao dos ciclistas,
pois sdo aquelas que oferecem menor seguranga aos ciclistas, pois trata-se de pista
compartilhada com outros veiculos e cuja sinaliza¢do horizontal informa a preferéncia
para ao ciclista. Estes espacos nao estdo especificados no Codigo Brasileiro de Transito
(CBT) e sdo indicados apenas para vias secundarias, com baixo fluxo de circulagdo
e limite de velocidade. Espera-se que os motoristas guardem distancia dos ciclistas e
realizem a ultrapassagem em baixa velocidade.

Por outro lado, as ciclofaixas e as ciclovias sdo estruturas contidas no Cédigo Brasileiro de
Transito e possuem caracteristicas capazes de garantir maior seguranca aos ciclistas, pois
sdo sinalizadas e possuem elementos de separacio especifica do espago para os ciclistas.

As ciclofaixas sdo parte da pista de rolamento destinada a circulagdo exclusiva de ciclos,
delimitada por sinalizacio especifica. J4 as ciclovias sdo pistas proprias destinadas a
circulagdo de ciclos, separada fisicamente do trafego comum IPTD (2015:5).

A bicicleta tem um papel essencial numa politica de mobilidade ativa e na qual a dimen-
sao humana ¢é valorizada, pois trata-se de um veiculo movido a propulsdo humana,
cujo uso massivo tem o conddo de redistribuir o espago viario levando o modo néo
motorizado a ampliar seu espago sobre os modais motorizados.

O PlanMob prevé, ao todo, a construgdo de 1.300 km de malha ciclovidria até o ano
de 2030, o que, se concretizado, deixaria, em termos mundiais, a cidade numa posi¢io
confortavel em relacdo a disponibilidade de espacos para usos bicicletas nos desloca-
mentos cotidiano.

Dos carros as pessoas: as Ruas Abertas a populacao

Em consonéncia com o Inciso I, do artigo 23 da PNMU, que diz respeito a restricdo e
ao controle de acesso e circulagio, permanente ou temporario, de veiculos motorizados
em locais e horarios predeterminados, o poder publico municipal instituiu formalmente
uma agdo com o objetivo de abrir o espago aos pedestres e restringir a circulagio de
veiculos em algumas vias da cidade.

Em 28 de junho de 2015, a Avenida Paulista, um simbolo da cidade de Sao Paulo,
foi fechada para a circulagao automobilistica. No lugar dos veiculos, as faixas foram
ocupadas por familias e grupos de pessoas que realizavam piqueniques e por criancas
que brincavam na pista; artistas de rua faziam shows, ambulantes estendiam tecidos no
chio e vendiam produtos enquanto muitas pessoas andavam a pé, de skate, de bicicleta,
etc pelas faixas cotidianamente ocupadas por carros. Enfim, a abertura da Avenida
Paulista para as pessoas simboliza a possibilidade de outras formas de ocupar o espaco.

Quatro meses depois da experiéncia piloto, a Prefeitura institucionalizou a a¢do e a
Avenida Paulista passou a ficar aberta aos pedestres aos domingos, das 10 as 17 horas.

Ao final do ano de 2016, apds longa tramitagao foi publicada a lei 16.607/16 que sin-
tetiza essa pratica com a instituigdo do programa Ruas Abertas. O segundo artigo da
referida lei explica que

O programa Ruas Abertas consiste na destinacdo tempordria ou permanente de
trechos de vias publicas, pragas e largos para atividades de lazer, esporte, cultura
e engloba trés modalidades: Ruas de Cultura e Lazer, Ruas 24 horas’ e Vagas Vivas.?
(Grifo nosso)

doi: 10.34096/rtt.i20.6389

4. Decidimos focalizar a nossa
andlise apenas na politica de
abertura de vias para lazer
porque compreendemos que
0 escopo une a mobilidade
ativa e a dimensdo humana.

5. Disponivel em < http://www.
docidadesp.imprensaoficial.com.
br/RenderizadorPDF.aspx?ClipID
=EE7MOD4J16EB3e87VQMBIMG
AELR > acesso em 27/01/2018.
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As ruas de Cultura e Lazer tem como objetivo designar a ocupagio de alguns espagos
vidrios & ocupagao por pedestres, em horérios regulados, entre as 10 e as 16 horas, em
domingos e feriados.

Iniciativas dessa natureza sdo essenciais porque permitem aos moradores fortalecerem
seus vinculos com os vizinhos, possibilitam ainda que pontualmente a realizagdo de pra-
ticas aerdbicas além de fomentar uma cultura de uso e ocupagdo dos espagos publicos.

Visando a coletividade

Outra iniciativa importante foi a criagdo e a difusdo por diversas areas da cidade de
faixas exclusivas para Onibus, a direita das vias por onde circulam esses veiculos. Estas,
em sua grande maioria, possuem horarios regulados nos quais os fluxos sdo privativos
aos 6nibus. Em geral, nos horarios de pico da manha ativam-se as faixas que funcionam
na diregdo bairro-centro e no hordrio de pico da tarde sdo acionadas as faixas que se
voltam a dire¢do centro-bairro.

Em 2013, a cidade possuia 90 km de faixas exclusivas para 6nibus, ao final de 2016
eram 500 km, um aumento de 450%. A opc¢do pela politica de faixas tem contornos
conjunturais: de um lado trata-se de uma iniciativa menos custosa — e também menos
eficiente — de reduzir o tempo de deslocamento que a instalacio de corredores de Oni-
bus, cujos projetos langados em 2013 (mesmo ano de um conjunto grande de manifes-
tagdes populares cujo estopim foi a elevagao no prego das tarifas de transporte) foram
questionados por instdncias administrativas, como o Tribunal de Contas do Municipio
e também por membros da Camara de Vereadores.

Os resultados de medidas dessa natureza ultrapassam escalas, pois a op¢do de exclusivi-
dade para os 6nibus tem o conddo de ampliar a velocidade média dos dnibus, o que pode
estimular o uso do transporte coletivo ao invés do individual e também reduzem o volu-
me de materiais poluentes que sdo dispersados no ar e concorrem para a deterioragdo
da qualidade do ar’ (Iema, 2014). Em uma escala macro é possivel verificar beneficios.

Em microescala as batalhas sdo outras, ha que se dialogar com os agentes envolvidos
amiude. Houve muita reclamacio de parte de comerciantes que tinham vagas para
automoveis em frente aos seus estabelecimentos e também de donos de carros que
antes podiam estacionar seus carros em faixas agora convertidas em espagos exclusivos
para o modal coletivo.

A velocidade de circulacdo e o caminho para realizar mortes

Outra politica adotada pelo poder publico municipal foi a redugdo das velocidades
médias das vias de circulagdo. Embora a adesio a proposta de redugido de velocidade
tenha ocorrido em 2011, o compromisso de atender as metas foi encampado sistema-
ticamente pela municipalidade apenas a partir do ano de 2013.

Os debates decorrentes do Programa Década de Seguranga Viaria, proposto pela Orga-
niza¢do das Nagoes Unidas (ONU) apds estudos realizados pela Organizacdo Mundial
da Saude (OMS), apresentaram dados alarmantes, em 2011 a cidade ostentava o indice
de 12 mortos/100.00 habitantes e se comprometeu a reduzir esse numero pela meta-
de até o ano de 2020 (CET, 2016). A redugéo das velocidades foi parte do pacote de
medidas que visava alcangar esse objetivo.

doi: 10.34096/rtt.i20.6389

6. O Instituto de Energia e Meio
Ambiente mantém um mapa
interativo com as emissdes atmos-
féricas do transporte rodovidrio de
passageiro. E possivel visualizar as
informagdes acessando o seguinte
endereco: <http://emissoes.
energiaeambiente.org.br/ >
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O marco simbdlico da redugio das velocidades médias foi apresentado em 20 de julho
de 2015 quando as vias Marginais dos rios Tieté e Pinheiros tiveram seus limites de
velocidades revistos para baixo. Essas duas vias por conta do volume e do papel que
desempenham na articulagdo dos fluxos vidrios marcaram a coloca¢do de uma ban-
deira nessa tematica.

Em dezembro de 2015 foi concluida a padronizacao do valor da velocidade maxima
permitida nas vias arteriais da cidade em 50 km/h, restando poucas excegdes a este
valor (pistas expressas e centrais das marginais — 70 e 60 km/h, parte do eixo norte-sul
- 60 km/h, e pista expressa da Av. Prof. Abrado de Morais — 70 km/h). CET (2016:1)

A medida tinha como carater essencial a seguranca viaria, uma vez que em velocidades
menores é possivel manter a velocidade média no deslocamento com niveis maiores de
seguranca. Em menor escala também se pode aferir a redugao dos niveis de poluigdo
atmosférica e sonora.

A seguranga viaria foi o fator que essencialmente guiou a politica de redugéo de velo-
cidade, pois o grau de lesdo no corpo humano néo é proporcional a velocidade. Os

efeitos sdo exponenciais.

Figura 11. Velocidade de Impacto e gravidade das lesées. Fonte: CET (2016:6)

Velocidade de impacto Mortos (%) Feridos (%) llesos (%)
(km/h)
32 5 65 30
48 48 50 5
60 8s 15

Outro fator essencial em relagdo a velocidade é a relagio entre a capacidade fisica de
realizagdo da frenagem e a compatibilidade velocidade na via. Também nesse indicador
a curva ndo é proporcional, mas exponencial.

Assim, numa frenagem a 50 km/h um veiculo percorre 65 metros até conseguir cessar
seu movimento, mas a 100 km/h a distdncia ndo é o dobro, 130 metros, mas sim 200
metros.

A diminuicdo de velocidade proporciona tempos menos exigentes de percepgdo e
reacdo, além de exigir distancias menores para manobras seguras, o que diminui
significativamente a formagdo de “ondas” no trafego (o famoso “anda e para”).
E, ao diminuir a intensidade e a frequéncia dos conflitos de troca de faixas e de
acessos, harmoniza o tréfego inclusive nas transposices entre pistas. Além disto,
os ganhos com a redugdo da gravidade e da frequéncia dos acidentes impactou
direta e positivamente na fluidez vidria. CET (2016:7)

doi: 10.34096/rtt.i20.6389
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Velocidade “===Distancia para imobilizagdo total do veiculo

Figura 12. Velocidade e distdncia de frenagem. Fonte: CET (2016:6).

As medidas implantadas tiveram éxito parcial, pois verificou-se uma redu¢éo gradativa
no numero de acidentes e de mortes nas vias da cidade.
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Figura 13. Mortes por 100 mil habitantes. Fonte: ObservaSampa.

Com a implantagio da politica de reducéo de velocidades médias, gradativamente o
numero de mortes foi caindo, permanecendo estavel num primeiro momento, entre os
anos de 2012 e 2014. Posteriormente os nimeros foram caindo até patamares proximos
ameta da ONU para a década que é de 6 mortos por 100 mil habitantes.

Um dado, porém, ¢ essencial, nas vias marginais dos rios Tieté e Pinheiros, onde os
limites de velocidade foram revistos em 2016, o nimero de mortos aumentou.

doi: 10.34096/rtt.i20.6389
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Figura 14. Mortes nas vias marginais do Tiete e do Pinheiros. Fonte: CET.

A revisdo dos limites de velocidade para baixo redundou em acentuada queda no
numero de mortes em dois, a volta aos limites anteriores redundou em aumento no
vitimas fatais, revertendo a curva verificada nos meses anteriores quando vigoravam
limites menores de velocidade.

Contramao

O ano de 2017 simbolizou a realizacdo de mudangas de dire¢io administrativa do
municipio de Sdo Paulo. Essas mudangas dizem respeito tanto as propostas politicas,
em 4mbito mais geral, quanto as politicas de mobilidade urbana, em particular. A nova
administracdo mudou a rota estabelecida, aquela contida no Plano de Mobilidade
Urbana da cidade de Sao Paulo. Ainda que termos-chave, como mobilidade ativa,
continuem presentes nos planejamentos atuais, tais como o Plano de Metas (2017-
2020), construido pela atual administragao, as agdes até agora implantadas seguem em
direcio oposta. Estao na contramao, pois as politicas que tinham a mobilidade ativa em
seu amago estdo sendo sendo destruidas ao menos descontinuadas. O resultado mais
visivel foi o crescimento da inseguranca e da violéncia para aqueles que néo circulam
na cidade empregando modais motorizados.

Uma primeira impressao de que ocorreriam mudancas na condugao dessas politicas é
o fato de que as informacdes sobre a extensio e a localizagdo das estruturas voltadas a
esse modal deixaram de ser atualizadas pela prefeitura com consténcia.

A politica de valorizag¢io de circulagdo do modal ciclovidrio por exemplo passa por
alteragdes que significam a supressao de ciclofaixas e a eventual transformagdo em
ciclorrotas. Aparentemente, continua-se a valorizar o ciclista, mas as ciclorrotas nao
sao segregadas, o que faz com que as bicicletas tenham que disputar espagos com
modais motorizados. Tais iniciativas potencialmente ampliam o espago dos modais
motorizados por que, nessa situacio, carros e bicicletas vdo disputar o mesmo e a for¢a
dos motores, associada ao histdrico de acidentes fatais envolvendo carros e bicicletas,
aumentam a inseguranca dos ciclistas, grupo que aferiu um aumento de letalidade da
ordem de 23% em 2017. No ano de 2016 foram 30 vitimas de acidentes fatais, envol-
vendo bicicletas, o nimero saltou para 37 em 2017.

doi: 10.34096/rtt.i20.6389
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Ao longo do ano de 2017, muitas reportagens denunciaram a pratica de apagar ciclo-
faixas por diversas dreas da cidade (Didgenes, 2017). Gradativamente, algumas ciclo-
faixas foram sendo desestruturadas sem que houvesse didlogo ou nova contabilizagdo
das estruturas existentes.

Outra atitude que caminha em direcdo contraria as politicas de valorizacdo do modal
ciclovidria foi a criagdo da lei 16.738/2017 cujo escopo altera a lei 14.266/2007 que
versa sobre o Sistema Cicloviario do Municipio de Sdo Paulo. As alteragdes propostas,
de certo modo, formalizam as praticas que vinham sendo denunciadas, pois o artigo
6° passou a ter a seguinte formulagéo.

O Sistema Ciclovidario do Municipio de Sdo Paulo devera ser composto
preferencialmente por faixas compartilhadas e ciclovias, sendo que a opgao por
ciclofaixas deverd ser adotada apenas quando nao houver indicagao técnica para a
implantagao de faixas compartilhadas e quando houver disponibilidade de espago
fisico ou de recursos financeiros para a constru¢ao de uma ciclovia, desde que
as condigdes fisico-operacionais do trafego motorizado sejam compativeis com a
circulagao de bicicletas. (Grifo nosso.)

Também o artigo 4°, paragrafo inico recebeu nova redagdo

A implantagdo dos trechos ciclovidrios deverd ser precedida pela realizacdo de
audiéncias publicas e pela apresentagao de estudos de demanda, de viabilidade e de
impacto vidrio, os quais deverdo ser integralmente divulgados em sitio eletronico
préprio. (Grifo nosso.)

O principal motivador das criticas a nova redagédo diz respeito a necessidade de apre-
sentar estudos de demanda, viabilidade e impacto vidrio. A massifica¢do do uso de
modais de transporte ocorrem quando o poder publico utilizando suas prerrogativas de
construgio e de controle do espago cria politicas e produz espagos capazes de induzir
a demanda pela bicicleta. Trata-se de instilar o modal ndo-motorizado em relagéo aos
modais motorizados.

A criagdo de mecanismos, como a necessidade de apresentacio de estudos de demanda,
contribui para a imobiliza¢ao ou descontinuidade da politica de valorizagdo do modal
cicloviario. A¢des desse jaez ndo apenas néo contribuem com a mobilidade ativa e a
dimensao humana como caminham em desacordo com as diretrizes da Politica Nacio-
nal de Mobilidade Urbana.

Da mesma forma que as ciclofaixas foram sendo retiradas, o Programa Ruas Abertas
também passou a sofrer com descontinuidades e/ou falhas no processo de execugio.
Primeiramente, avenidas importantes como a Avenida Sumaré, que deviam ser abertas
aos pedestres deixaram de receber os agentes responsaveis por executar essas agdes.

Posteriormente, outras vias, em outras areas do municipio passaram a ter os mes-
mos problemas. Em matéria publicada em maio de 2017, o Jornal Folha de Séo Paulo
reportava que outras vias pertencentes ao programa Ruas Abertas, como a Engenheiro
Luiz Gomes Cardim Sangirardi, localizada na Aclimagéo, na zona central e a Avenida
Koshun Takara, no Jardim Peri, na zona norte da cidade de Sio Paulo também nio
recebiam mais os agentes responsaveis por realizar as interven¢des que barram os vei-
culos e libera o espago aos pedestres. A desmobilizagdo para a sustentacdo das agdes
em areas menos simbolicas que a Avenida Paulista resulta em abandono do programa,
sem que haja muito alarde.

doi: 10.34096/rtt.i20.6389
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Por fim, em desacordo com as indica¢des de ordem técnica que indicavam a eficicia
da politica de redugao de velocidade maxima dos carros nas vias marginais ao rios
Tieté e Pinheiros, foi realizada a revisao dos limites de velocidade, voltando aos valores
vigentes até o primeiro semestre do ano de 2015.

E possivel considerar que a alteracdo de uma tinica varidvel, o limite maximo de velo-
cidade, ndo responde plenamente a todas as causas de acidentes que redundam em
vitimas fatais nessas vias. A realidade, porém, nido deu sustentagio a esta hipotese, pois
o numero de ébitos nessas vias aumentou apds a reedigdo dos antigos limites maximos
de velocidade (Figura 14).

Em 2016, as vias marginais tiveram 26 vitimas fatais, no ano seguinte foram contabi-
lizadas 32 vitimas, um aumento de 23%.

A defesa da reducao dos limites de velocidade de circulagio viaria é uma pratica que
tem sido adotada em diversas metropoles. Nas areas urbanas mais movimentadas de
Londres, o limite é de 32 km/h; em Nova York, 40 km/h; Roma e Barcelona, estabele-
ceram o limite de 50 km/h e as cidades Santiago e Buenos Aires, estipularam o limite
maximo de 60 km/h. Sdo Paulo conduziu na contramao e, em duas artérias essenciais a
articulagdo vidria da cidade, a velocidade maxima foi para 90 km/h. Coincidentemente,
nessas duas vias a letalidade aumentou.

A guisa de conclusio: em marcha ré

Ao final da primeira metade do século XX, a ONU, por meio da iniciativa intitulada
Década de Agédo pela Seguranga no Transito, langou o desafio de reduzir a letalidade
viaria e sugeriu a adogdo de 50 km/h como limite de seguranca viaria. No inicio de
2012, foi langada a Politica Nacional de Mobilidade Urbana.

Essas duas politicas, em conjunto, pintavam um quadro no qual a mobilidade ativa
seria protagonista. Reducdo de velocidade, valorizacdo das praticas de mobilidade
ndo-motorizada, incentivo ao transporte coletivo em detrimento do individual. Essas
eram as perspectivas.

Em Sao Paulo, de maneira timida, esses principios foram seguidos.

Entre 2013 e 2016, foram criadas vias segregadas para bicicletas em ritmo nunca antes
verificado no pais e, em horarios e dias determinados, algumas ruas foram fechadas
para a circulagdo de automdveis. Os pedestres ganharam as pistas, a forga humana
movia as rodas da bicicleta, a dimensdo humana preenchia as ruas, a mobilidade ativa
era protagonista.

O transporte coletivo também foi valorizado por meio da criagdo de espagos exclusivos
para a circulagio de 6nibus. As velocidades médias dos 6nibus aumentaram, os tempos
de deslocamentos cotidianos reduziram.

O conjunto de a¢des implantadas em Sao Paulo estavam alinhadas as praticas mais
destacadas em nivel global. Apostar na mobilidade ativa aponta em dire¢ao a uma
nova cultura de mobilidade urbana.

A aposta nio resistiu a realidade. A eleigdo de 2016 inverteu a dire¢do e muitas das
incipientes agdes que estavam em curso foram descontinuadas, revistas ou finalizadas.
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Os problemas da mobilidade urbana sdo resultado de décadas de desenvolvimento
urbano e, sabe-se, que questdes historicas ndo sio resolvidas em intervalos curtos
de tempo e sem mudangas culturais expressivas. E certo que as agdes coerentes com
a mobilidade ativa ndo acabaram com os congestionamentos tampouco eliminaram
a violéncia presente no transito da cidade de Sao Paulo, elas, porém indicavam em
direcdo a uma cidade que protege os elementos mais frageis no processo: pedestres.

Gehl (2010) e Speck (2016) propdem mudangas, apostas que produzam um futu-
ro mais ativo para a sociedade. A sociedade paulistana optou por seguir em dire¢éo
oposta, acionou a marcha ré, deu um passo para tras e velhos problemas, tais como
aqueles associados a violéncia no trinsito voltaram a rondar as vias do municipio de
Sao Paulo. Os pequenos avangos obtidos nos anos anteriores tendem a desaparecer,
na contramio de que ocorreu em tempos recentes na propria cidade de Sdo Paulo e
em outras cidades do mundo.

doi: 10.34096/rtt.i20.6389

211




ISSN 1852-7175
ANDRE BALDRAIA Revista Transporte y Territorio /20 (enero-junio, 2019) 12
Um passo atras para poder dar dois passos adiante [190-213] doi: 10.34096/rtt.i20.6389

Q Bibliografia

» Antico, C. (2003). Onde morar e trabalhar na Regido Metropolitana de Sao Paulo.
Tese (Doutorado) —. Instituto de Filosofia e Ciéncias Humanas da Universidade
Estadual de Campinas, Campinas.

» Brasil, Ministério da Educacdo. (2012). Politica Nacional de Mobilidade Urbana.
Brasilia.

» Currie, G. (2004). Gap analysis of public transport needs. Measuring spatial
distribution of public transport needs and identifying gaps in the quality of
public transport provision. Transportation Research Record (1895), 137-146.

» FIRJAN. (2015). Custo dos deslocamentos nas principais dreas urbanas do Brasil.
Rio de Janeiro.

» Freire, L. R. (2016) De modal de transporte a satisfacdo de andar a pé. — Sao
Paulo: Companhia de Engenharia de Trafego. < http://www.cetsp.com.br/
media/507576/bts9.pdf>

» Gabriel, S. y Rosenthal, S. (1996). Commutes, Neighborhood Effects, and
Earnings: An Analysis of Racial Discrimination and Compensating Differentials.
Journal of Urban Economics 40(1), 61-83.

» Gehl, ). (2010). Cidade para pessoas. Sao Paulo: Perspectiva.
» Harvey, D. (2010). Cidades Rebeldes. Sao Paulo: Boitempo.

» |[EMA. (2014). Avaliagdo dos efeitos da implantagdo de faixas exclusivas em SP:
tempo de viagem, consumo de combustivel e emissoes de poluentes. Sdo Paulo.

» |[EMA. (2014). Estudo sobre faixas exclusivas Sao Paulo/SP. Sdo Paulo.

» ITDP. (2015). Politica de Mobilidade por Bicicletas e Rede ciclovidria da cidade de
Sdo Paulo: andlise e recomendacades. Sdo Paulo:ITDP.

» Minochalnshuy, S. P.S., Metaxatos, P., & Thakuriah, P. (2008). Analysis of Transit
Quality of Service and Employment Accessibility for the Greater Chicago,
Illinois, Region. Transportation Research Record: Journal of the Transportation
Research Board, 2042, 20—29.

» PMSP. (2015) PlanMob/SP 2015. So Paulo.
» PMSP. (2017) Programa de Metas (2017-2020). Sdo Paulo.

» Sarno, C. C. B.. (2016) Beneficios imediatos da redugdo das velocidades mdximas
permitidas. — Sdo Paulo: Companhia de Engenharia de Trafego. < http://www.
cetsp.com.br/media/s17275/nt251.pdf>

» Souza, A. S. B. (2013) Presos no circulo, prostrados no asfalto: tensoes entre o
mével e o imével. Tese de Doutorado, Faculdade de Filosofia, Letras e Ciéncias
Humanas, Universidade de Sdo Paulo, 308 p.

» Speck, ). (2016) Cidade Caminhdvel. Sdo Paulo: Perspectiva.

» Tonobohn, R.. (2016) Programa ciclovidrio do municipio de Sao Paulo. Companhia
de Engenharia de Trafego: Sdo Paulo.http://www.cetsp.com.br/media/s16079/
nt249.pdf



ISSN 1852-7175

ANDRE BALDRAIA Revista Transporte y Territorio /20 (enero-junio, 2019)

Um passo atras para poder dar dois passos adiante [190-213]

Sites de internet

» ObservaSampa — Observatério de Indicadores da Cidade de Sio Paulo.
Endereco <http://observasampa.prefeitura.sp.gov.br/index.php/indicadores/
indicadores-por-tema/>.

» Didgenes, . (2017/05/14) Ciclofaixa apagada em margo aparece pintada no
Morumbi. O Estado de Sao Paulo. Disponivel em: <http://sao-paulo.estadao.
com.br/noticias/geral,ciclofaixa-apagada-em-marco-amanhece-pintada-no-
morumbi,70001781329>.

» lzidoro, A. y Zylberkan, M. (2017/04/20) Doria vai mudar ciclovias e adotar
rota sem divisdo entre carros e bicicletas. Folha de Sao Paulo. Disponivel em:
<http://wwwai.folha.uol.com.br/cotidiano/2017/04/1877077-doria-vai-mudar-
ciclovias-e-adotar-rota-sem-divisao-entre-bicicletas-e-carros.shtml>.

André Baldraia / andre.baldraia@ufrgs.br

Bacharel e Licenciado em Geografia pela Universidade de Sao Paulo e Doutor em Geografia
Humana pela mesma Universidade. Docente e pesquisador na Universidade Federal do Rio
Grande do Sul, Campus Litoral Norte (UFRGS/CLN). Pesquisa as relagdes entre processo de
urbanizagdo contemporaneo, a mobilidade cotidiana e as praticas esportivas nos espagos urbanos.

doi: 10.34096/rtt.i20.6389

213




