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RESUMO

A difusdo de modais coletivos e ndo motorizados no planejamento urbano passa a ser considerada como elemento
fundamental para enfrentar as mudangas climdticas na construgdo de cidades inteligentes e sustentdveis. Dentro
desse contexto, o presente artigo trata de analisar a ciclomobilidade no entorno do Centro Cultural da Juventude
Ruth Cardoso na regido norte da cidade de S3o Paulo. Tendo em mente a proposi¢do que guia esta reflexao, adotou-
se a metodologia intitulada “observagdo participante”. Os dados foram coletados com o auxilio de fotografias,
divulgagGes oficiais da administragdo publica e anotagGes durante as visitas de campo. O trabalho traz uma
discussdo sobre mobilidade como direito a cidade, e confronta aspectos da infraestrutura cicloviaria na area de
estudo e elementos de caracter normativo. O enfoque da abordagem esta em reconhecer o modo de deslocamento
como parte da experiéncia cotidiana. Com base na analise, foi possivel constatar aspectos como a falta de
integragcdo modal e parte da rota ciclovidria em trecho compartilhado com veiculos motorizados.

PALAVRAS-CHAVE: Ciclomobilidade. Direito a cidade. Centro Cultural Ruth Cardoso.

1. INTRODUGCAO

Durante o século XX, o urbano tornou-se, cada vez mais, um espago de movimento e
de passagem. Ndo obstante, a partida da década de 1950, o modo de vida moderno e a cidade
do automodvel receberam muitas criticas e estudos, no sentido de investigar a auséncia de
carater humano da cidade. E possivel dizer que a ideia de espago publico perca totalmente o
sentido quando vista da perspectiva do automével (GEHL, 2013; JACOBS, 2000). Além disso, a
difusdo de modais coletivos e ndao motorizados no planejamento urbano passa a ser
considerada como elemento fundamental para enfrentar as mudangas climaticas na
construcdo de cidades inteligentes e sustentdveis!, como forma de reducdo de custos de
deslocamentos e ambientais (LEVY; LEITE, 2020; CORTESE et al., 2019; BRASIL, 2007).

Dentro desse contexto, o presente artigo trata de analisar a ciclomobilidade no
entorno do Centro Cultural da Juventude Ruth Cardoso na regido norte da cidade de Sao
Paulo. Tendo em mente a proposicao que guia esta reflexdo, adota-se a metodologia intitulada
“observagdo participante”, desenvolvida por diversos autores (BELOTTO, 2017; CERVO et al.,
2002; MINAYO; SANCHES, 1993; MONICO et al., 2017; HAGUETE, 1997; WHYTE, 2005;
SCHWARTZ, 2003), com o intuito de analisar a infraestrutura de ciclomobilidade no entorno do
equipamento cultural.

Na regido metropolitana de S3o Paulo, a ciclomobilidade representou apenas 0,8%
dos deslocamentos totais no ano de 2007. Sem embrago, no periodo de 2007 a 2017, foi
possivel notar um incremento de 26% no uso do modal. O percurso para o trabalho é o
principal motivo para os deslocamentos por bicicleta, apresentando reduc¢do de 71% para 69%
no periodo. Os deslocamentos motivados por atividades de educa¢do e cultura ganharam
participacdo, passando de 12% para 14% de viagens didrias na Grande Sdo Paulo (METRO,
2017).

1 Os Objetivos de Desenvolvimento Sustentdvel (ODS) concebidos pela ONU para a Agenda 2020, a priorizagdo de

modos de transporte ndo motorizados e coletivo.
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O presente artigo estuda possiveis avangos no processo de producdo da cidade a
partir da ciclomobilidade. Apresenta como objetivo desenvolver uma reflexdo critica a respeito
da infraestrutura de ciclomobilidade no entorno do equipamento publico estudado (Centro
Cultural da Juventude Ruth Cardoso) na regido norte da cidade de Sdo Paulo. Dessa maneira,
apresenta-se a seguinte questdo de pesquisa: como a ciclomobilidade estd inserida e ampara o
direito a cidade no entorno do Centro Cultural da Juventude Ruth Cardoso? Para responder a
guestdo, os autores buscam salientar que a gestdo publica precisa viabilizar politicas de
ciclomobilidade, como propostas de leis, acdes educativas, divulgacGes, e também a
implementacdo de infraestrutura. A inclusdo da cidadania é essencial para encontrar solugcbes
para os problemas urbanos.

Além desta introducgdo, o artigo apresenta a seguinte estrutura: a segunda segdo
aborda uma reflexao sobre o referéncia tedrico; a terceira apresenta o método de pesquisa; a
quarta expde os resultados e discussGes da pesquisa; e, por fim, apresenta-se a conclusdo na
quinta secgao.

2. CICLOMOBILIDADE COMO ESPAGCO DEMOCRATICO

A presente secdo trata de uma reflexao tedrica sobre os conceitos de direito a cidade
e ciclomobilidade, e também apresenta sua relacdo com o marco regulatério existente,
utilizado ao longo da pesquisa. O direito a cidade é uma discussdo presente nas metrépoles, e
a ciclomobilidade reaparece com a for¢a de sua denominagdo. De acordo com Lefebvre (2011),
a classe trabalhadora, como agente revolucionario, estava composta por trabalhadores
urbanos de diversos tipos, ndo somente por trabalhadores de fabricas. E uma categoria
organizada pela uma formacao de classes muito diferentes. Os ativismos urbanos de retomada
do espaco publico que se desenvolvem recentemente em escala mundial retomam a ideia
plantada por Lefebvre nos anos 1960.

Na década de 1960, em Amsterdam, um coletivo de ativistas anarquistas chamado
Provos pintou 50 bicicletas de branco e as deixou espalhadas para uso publico. O grupo prop0s
a bicicleta como veiculo oficial e o fechamento do centro da cidade para os carros. O manifesto
“White Bicycle Plan”, de 1966, defende a bicicleta branca como simbolo da vida saudavel, em
oposicdo ao impetuoso automédvel como simbolo autoritario. As propostas do grupo
permanecem no interesse coletivo e, atualmente, a cidade de Amsterdam é conhecida por ser
uma das cidades mais aderentes ao uso da bicicleta. Até os dias de hoje, em todo o mundo, a
bicicleta branca é utilizada como simbolo do cicloativismo (MARINO, 2018).

Na cidade de S3o Paulo, em 2012, cicloativistas criaram uma horta comunitaria,
ocupando parte do canteiro central de uma das principais avenidas da cidade, a Avenida
Paulista. De aspecto simbdlico, o local conhecido como Praca dos Ciclistas é ponto de encontro
para os participantes da bicicletada, ato de luta e ativismo que acontece desde 2002 e tem a
finalidade de garantir o espaco da bicicleta na cidade de Sdo Paulo (MARINO, 2018).

Quando Henri Lefebvre cunhou a expressao “direito a cidade”, o discurso do filésofo
e socidlogo estava centrado nas relagdes sociais e na organizacdo do espago em expansao
territorial. Ideologicamente, o autor defendia o direito a emancipa¢do humana no ambiente
urbano. Recentemente, o arquiteto Jan Gehl (2013) se tornou conhecido por investigar,
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experimentar e defender o conceito de “cidade para pessoas” ou cidade “humanizada”, em
oposicdo a cidade concebida para o automoével. O autor desenvolveu ferramentas para
aperfeicoar o desenho dos espacos, expandir e melhorar as dreas de permanéncia, rotas
destinadas ao uso da bicicleta e de pedestre, incentivando a adesdo a modais nao
motorizados.

Segundo Jan Gehl (2013, p. 28) “[...] o espago publico da cidade democraticamente
gerido garante acesso e oportunidades de expressGo de todos os grupos da sociedade e
liberdade para atividades alternativas”. O autor defende a cidade como arena de multiplas
atividades e, assim, expressa a dimensdo democratica, seja como espaco de encontro,
manifestacdes ou protestos (GEHL, 2013, p. 29).

A mobilidade urbana conecta outros servicos essenciais. Acerca de suas
potencialidades e desafios, a presente pesquisa adota uma abordagem que busca reconhecer
gue o movimento em si, ou seja, o deslocamento, ndo é o centro. A mobilidade urbana é aqui
entendida como parte de um modo de vida cotidiano, uma experiéncia percepcionada
continuamente (URRY, 2007). Assim, o enfoque da abordagem estd na experiéncia que o
trajeto proporciona.

Para Harvey (2014, p.30), assim como para Lefebvre, o direito a cidade se d4 como
valor de venda: quem tem dinheiro tem acesso a experiéncia urbana. O autor analisa o papel
crucial da urbanizacdo dentro do sistema de reproducdo, absorvendo capital excedente em
todas as escalas geogrdficas. Para Havey (2014), a reivindicacdo de diversas demandas de
direito a cidade pode ser unificada. Os cidaddos devem se esforcar em exercer um direito
coletivo de apropriar e moldar a cidade, por meio de maior regulacio e controles
democraticos sobre o capital excedente empregado na urbanizagdo. Dentro desse cenario, o
primeiro bicicletario? publico da cidade de S3o Paulo foi uma conquista da sociedade civil
organizada — ativistas e moradores da regido — que se juntou para coletar assinaturas
(MARINO, 2018).

No contexto brasileiro, o potencial dos movimentos sociais urbanos culminou na
articulagdo do cenario de participacdo popular no processo de elaboragdo da Constituicdo de
1988. Inumeros avancos foram possibilitados pelo Estatuto da Cidade (Lei Federal n.
10.257/2001), em 2002, definidos pela sua prdpria lei, como o direito a terra, moradia,
saneamento ambiental, infraestrutura, transporte, servicos publicos, trabalho e lazer, para as
presentes e futuras geracOes. Estabeleceu-se um marco regulatdrio, na tentativa de promover
o direito a cidade, no entanto, em sua trajetdria até os dias atuais, muitos desses instrumentos
nao sairam do papel (MARICATO, 2011).

Em 2012, a Politica Nacional de Mobilidade Urbana, Lei Federal n. 12.587/2012,
deliberou diretrizes para a elaboragdo e execucdo de politicas publicas de mobilidade urbana
no ambito municipal. Na pratica, a lei, conhecida como Lei Federal da Mobilidade Urbana
aperfeicoou, o marco regulatério da mobilidade urbana e do fornecimento dos servicos de
transporte coletivo. O Plano de Mobilidade Urbana passa a ser obrigatério para todos os
municipios com mais de vinte mil habitantes, intervenientes de areas de interesse turistico,
integrantes de regides metropolitanas, de desenvolvimento econémico ou de aglomeragdes.

2 0 bicicletario foi inaugurado, construido pela administracdo municipal, em agosto de 2014,
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A lei prioriza o transporte coletivo e os modos ndo motorizados. Segundo a lei, o
Plano de Mobilidade Urbana, como instrumento da politica no ambito municipal, deve
contemplar diretrizes para a rede de servicos de transporte publico coletivo e de
infraestruturas do sistema de mobilidade urbana, como as ciclovias e ciclofaixas, entre outras.

Na cidade de Sdo Paulo, o Plano Diretor de Transporte e da Mobilidade foi idealizado
em 2015. Porém, antes mesmo disso, o Plano Diretor de S3o Paulo- PDE, instituido pela Lei
Municipal n. 16.050/14, consentiu diretrizes que favoreceram os diferentes modos de
transporte, entre eles os ndo motorizados, incentivando o uso da bicicleta como meio de
transporte, conforme estabelece o artigo 228 (PMSP, 2014):

Promover os modos ndo motorizados como meio de transporte urbano, em
especial o uso de bicicletas, por meio da criagdo de uma rede estrutural
cicloviaria.

Como descrevemos, Gehl (2013) sugere opg¢des de integracdo entre modais de
transporte publico e a priorizacdo dos modais ativos na cidade, a¢Oes aliadas a implementacao
de condig¢des a circulagdo de bicicletas. Para o autor, a mobilidade pode ser entendida como
uma oportunidade de vivenciar o espago urbano.

Em S3o Paulo, o Plano de Mobilidade de S3o Paulo- PlanMob/SP de 2015, instituido
pelo Decreto Municipal n. 56.834/2015, apresenta a proposta para o tema da ciclomobilidade:

A cidade de S3o Paulo conta, atualmente (nov. 2015), com 365 km de vias
destinadas aos ciclistas no sistema viario urbano (incluindo 04 pontes e 02
viadutos), sendo que 150 km foram implementados no periodo 2013/2014.
O Plano de Metas previa a implantagdo de 190 km até o final de 2016 (meta
97), totalizando 400 km de vias destinadas aos ciclistas. O PlanMob/SP 2015
complementa essa previsao ampliando a implantacdo de 600 km adicionais
até 2028, ano em que a cidade contara com 1.000 km de ciclovias, além da
concessdo de bicicletas publicas e campanhas de incentivo ao seu uso
(PMSP, 2015, p. 100).

O Plano de Mobilidade de S3o Paulo- PlanMob/SP 2015 ainda apresenta diretrizes
especificas para o sistema ciclovidrio, conforme o Quadro 1.

Quadro 1: Diretrizes especificas do sistema cicloviério, PlanMob/SP 2015.

democratica do Sistema Cicloviario;
promover a convivéncia pacifica entre os
modos de transporte;

incentivar o uso da bicicleta como modo de
transporte de pequenas cargas.

Item Principais diretrizes e objetivos Elementos construtivos
abranger todo o territério do municipio e rede ciclovidria que se constitui da
possibilitar a integragdo com os municipios implementacdo de infraestrutura para a
vizinhos; bicicleta, incluindo sinalizagdo
integrar o modo bicicleta ao Sistema de ciclovidria;
Transporte Publico Coletivo, por meio de sistema de compartilhamento de
Sistema seus terminais e estagdes; bicicletas;
Cicloviario proporcionar a participagdo social na gestdo estacionamentos de bicicletas;

acGes complementares: com o objetivo
de promover o uso da bicicleta;
ampliagdo da seguranga, eficiéncia e
conforto para os ciclistas em equidade
com os demais usuarios das vias.

Fonte: PMSP (2015), adaptado pelos autores.
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Neste estudo, a partir do estudo tedrico e da anadlise do marco regulatério, foi
possivel constatar importantes avancos recentes na temdatica de mobilidade urbana,
especificamente para a ciclomobilidade na cidade de Sdo Paulo. Na pratica, isso significou uma
mudanc¢a de discurso: a funcdao urbana antes centrada no automével e no transporte
motorizado passa a incluir a intervencao na escala humana e sua interagao local.

3 METODOLOGIA DE PESQUISA

A presente secdo expde o método percorrido para coleta e andlise dos dados. A
“observacdo participante” (BELOTTO, 2017; CERVO et al., 2002; MINAYO, SANCHES, 1993;
MONICO et al., 2017; HAGUETE, 1997; WHYTE, 2005; SCHWARTZ, 2003), enquanto
metodologia utilizada na investigagdo, possibilita compreender a dindmica das relagdes entre o
Centro Cultural da Juventude Ruth Cardoso e a infraestrutura no entorno. Seus objetivos vao
além da descricao dos componentes do entorno, uma vez que o observador participa em
interacdo constante, acompanhando as circunstancias e o sentido destas a¢des, o que lhe
possibilita as interrogacGes sobre as razdes e significados de seus atos (MINAYO, 1998).

Para compreer a dinamica do cotidiano do entorno do equipamento em relacdo a
ciclomobilidade, no presente estudo, os dados foram analisados de maneira indutiva, num
primeiro momento, seguindo as etapas descritas por Minayo (1998, p.198): “a partir do
proprio material coletado a descoberta da pesquisa, administrando provas, comprovando-as,
refutando-as, ou levantando novas provas; ampliando os contextos culturais e ultrapassando o
nivel das mensagens”.

Desta forma, portanto, os dados foram coletados por meio da observacdo
participante, com o auxilio de fotografias, divulgacGes oficiais da administracdo publica e
anotacbes durante as visitas de campo. Contudo, a partir do referencial tedrico estudado,
foram considerados conceitos e categorias de andlise da dindmica espacial que conduziram a
investigacdo. A metodologia utilizada confronta dois parametros: i) aspectos de infraestrutura
ciclovidria na area de estudo; ii) aspectos da infraestrutura ciclovidria de cardcter normativo
definidos pelo marco regulatério. Para tanto, Battiston (2017, p.279) elenca as barreiras e os
facilitadores para uso de bicicleta como meio de transporte (Quadro 2):

Quadro 2: Barreiras e facilitadores para uso da bicicleta como meio de transporte.

Item Barreiras Facilitadores

falta de protegdo contra intempéries;

irregularidade do piso; . . . .
) ciclofaixas e ciclovias
presenca de obstaculos altos (como placas e L
bicicletarios;
Infraestrutura postes); e -
. . o sinaliza¢do semafdrica
carros estacionados em locais proibidos;
o e de seguranga.
problemas de drenagem e iluminagdo nas

ciclovias ou ciclofaixas.
Fonte: BATTISTON (2017), adaptado pelos autores.

A andlise presente no trabalho consistiu em avaliar pontos criticos, aqui
denominados “focos”. No caso, para os focos, foram selecionadas ruas e avenidas no entorno
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do equipamento de estudo, escolhidos para se observar o acesso ao equipamento e as
intersec¢des viarias de maior fluxo de transporte. Os locais foram selecionados, conforme
estdo apresentados a seguir (Quadro 3 e Figura 1).

Quadro 3: Locais de Pesquisa de Campo - Foco

Foco Critério Local
12 Foco: Via de acesso ao CCJ Confluéncia entre as avenidas Deputado Emilio Carlos e Imirim;
22 Foco: Via de acesso ao CCJ Acesso frontal do CCJ
. Confluéncia entre Avenida Deputado Emilio Carlos e Rua Edson
392 Foco: Via de acesso ao CCJ .
Andrade Silva
42 Foco: Acesso a principal avenida Confluéncia entre R. Edson Andrade Silva e Av. Inajar de Sousa

Esquina de acesso intermodal . . . .
5@ Foco: . . L. Confluéncia entre Avenida Inajar de Sousa e Avenida Itaberaba
ao terminal e bicicletario

Fonte: os autores, 2020.
4 RESULTADOS E DISCUSSAO

Vias expressas largas e rapidas para uso do automdvel particular foram criadas a
partir da década de 1950, para organizar e solucionar o transporte em S3o Paulo. A adogdo do
modelo norte-americano teve como objetivo impulsionar e garantir o desenvolvimento
baseado no automével individual. Segundo Renato Anelli (2007):

Em 1949 o prefeito Linneu Prestes contrata uma equipe dirigida pelo
americano Robert Moses para elaborar o Plano de Melhoramentos Publicos.
Moses trazia para Sdo Paulo o modelo da Highway Research Board, o qual
pretendia adaptar as cidades para comportar a expansdo periférica
horizontal em suburbios residenciais de classe média motorizada.

Anos mais tarde, foi possivel comprovar que a solugdo acelerou o crescimento
periférico desordenado e as avenidas foram tomadas por congestionamentos constantes.
Além disso, o modelo é inibidor da urbanidade, ou seja, a escala urbana tornou-se
incompativel com a vida do pedestre, a ruptura no tecido urbano e a intensa poluicdo —
atmosférica e sonora — sdo questdes que precisam ser mitigadas (JACOBS, 2000; GEHL, 2013;
HARVEY 2014).

Localizado na regido norte de Sdo Paulo, proximo ao Terminal Urbano Vila Nova
Cachoeirinha, o Centro Cultural Municipal da Juventude Ruth Cardoso, equipamento da
Secretaria Municipal de Cultura, inaugurado no dia 27 de marco de 2006, é o maior
equipamento publico dedicado aos interesses da juventude da cidade de S3o Paulo. Segundo
relatério da Companhia de Engenharia de Trafego (CET, 2020), a ciclovia da Avenida Inajar de
Souza, infraestrutura ciclovidria mais préoxima ao equipamento, apresentou volume didrio
médio de 882 ciclistas, no ano de 2017, e de 958 ciclistas no ano de 2018.

Visando sintetizar as percepc¢des quanto a infraestrutura da ciclomobilidade no
entorno do local estudado, os autores deste artigo analisaram os cinco focos de estudo (ver
Figura 1), conforme esta detalhado a seguir.
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Figura 1 - Locais de Pesquisa de Campo - Foco.
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Fonte: Google, 2020, adaptado pelos autores.

Figuras 2 e 3 — Foco 1, avenidas Itaberaba e Dep. Emilio Carlos

Fonte: os autores

No Foco 1, percebe-se desamparo total de infraestrutura ciclovidria, auséncia de
ciclofaixas e ciclovias, nas duas principais vias de acesso ao equipamento. A Figura 2 mostra a
Avenida ltaberaba, e a Figura 3 corresponde a Avenida Deputado Emilio Carlos. Seguindo a
analise, para o Foco 2, nota-se que, entre os anos 2010 e 2020, houve a implantagdo dos

paraciclos na fachada de acesso ao equipamento (Figuras 4 e 5).

Figuras 4 e 5 — Paraciclos na fachada do equipamento, ano 2010 e 2020.
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Fonte: Google, 2020.
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Diante do Foco 3, o sistema vidrio de acesso ao equipamento, constata-se uma

situacdo semelhante aquela identificada no Foco 1 quanto a auséncia de infraestrutura
cicloviaria para os frequentadores, conforme Figuras 6 e 7.

Figuras 6 e 7 — Via de acesso ao CCJ

Fonte: os autores.

O Foco 4 se destaca por local de maior fluxo de veiculos na regido. Nota-se a
presenca de ciclista em trecho compartilhado com veiculos motorizados, demonstrando uma
situacdo de risco de acidente. Os ciclistas estdo desprovidos de infraestrutura apropriada junto
do acesso ao equipamento cultural e a integracédo intermodal bicicleta-6nibus (Figuras 8 e 9).

Figuras 8 e 9 — Rota cicloviaria: trechos compartilhados com veiculos motorizados.

Fonte: os autores

No Foco 5, é possivel notar, nas Figuras 10 e 11, sinalizagdo semaférica de apoio a
conversdo de Onibus que acessam o Terminal. A seguir, o mapa da ciclovia sinaliza uma
interrupgdo da mesma na Avenida Inajar de Sousa junto ao bicicletario (Figura 12).

Figuras 10 e 11 - Terminal Vila Nova Cachoeirinha- foco 5.
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Fonte: os autores
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Figura 12 - Infraestrutura ciclovidria.

P &
Fonte: CET PMSP (2020).

A rota cicloviaria em linha tracejada (ver Figura 12) sinaliza que parte do trajeto
devera ser compartilhado entre bicicleta e veiculos motorizados, assim como o acesso ao
bicicletario municipal do Terminal Vila Nova Cachoeirinha. Foi possivel constatar, no Foco 5, a
falta de integracdo modal entre o sistema cicloviario e de transporte coletivo.

5. CONCLUSOES

Para a realizacdo deste estudo, partiu-se do objetivo de desenvolver uma reflexao
critica a respeito da infraestrutura de ciclomobilidade no entorno do Centro Cultural da
Juventude Ruth Cardoso na regido norte da cidade de S3o Paulo. Foi possivel, por meio da
pesquisa qualitativa e da utilizacdo do método da observacdo participante, avaliar a
infraestrutura da ciclomobilidade no entorno do equipamento publico municipal estudado.

De acordo com o referencial tedrico utilizado, a ciclomobilidade como direito a
cidade demanda interpretacdes interdisciplinares, como antropologia, planejamento urbano,
geografia, engenharia, direito urbanistico, arquitetura e urbanismo (BATTISTON, 2017;
CABALLERO et al., 2019; FERRAZ et al., 2017; FRATER et al., 2017; GEHL, 2013; MALATESTA,
2014). O enfoque da abordagem estd em reconhecer o modo de deslocamento como parte da
experiéncia cotidiana. A infraestrutura ciclovidria foi observada, assim como planos especificos
para a mobilidade do entorno, além de documentos normativos, tais como leis e cartilhas.

Com base na avaliacdo, é possivel constatar que a infraestrutura ciclovidria no
entorno do equipamento estudado é insuficiente. A rota indicada prevé trecho compartilhado
com veiculos motorizados. Além disso, a infraestrutura cicloviaria existente se encontra cerca
de quinhentos metros do local, ndo fornecendo acesso ao equipamento, que se encontra na
Av. Inajar de Souza, e tampouco conecta outros modos de transporte, ou seja, ndo existe
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facilidade para mudanca de modais. Cabe destacar que este artigo faz parte de uma
dissertacdo de mestrado em andamento e possui limitagées quanto a obtencdo de
informacbes sobre o trajeto dos usudrios. Da conceituagdo a andlise da infraestrutura de
mobilidade urbana, o trabalho pretende contribuir com avancos na formulacdo de politicas
publicas.
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