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Resumo

O avanco acelerado da urbanizacéo e a predominancia histérica do transporte individual motorizado em
grandes metrépoles, como S&o Paulo, tém provocado profundos impactos ambientais, sociais e
econdmicos, expressos em congestionamentos, polui¢do atmosférica, emissdes de gases de efeito estufa
e desigualdades socioespaciais. Nesse cenario, a mobilidade ativa, especialmente a ciclomobilidade,
emerge como uma alternativa sustentavel e inclusiva, capaz de promover beneficios a salde, reduzir a
dependéncia de combustiveis fosseis e contribuir para a mitigacdo das mudangas climéticas. Esta
pesquisa tem como objetivo analisar as politicas publicas e estratégias adotadas pela Prefeitura de Sdo
Paulo para ampliar a participacdo da bicicleta na mobilidade urbana, com foco na meta de atingir 4%
das viagens realizadas por bicicleta até 2030, conforme estabelecido no Plano de A¢do Climética
(PlanClimaSP). A metodologia adotada é de natureza qualitativa, fundamentada em revisdo
bibliografica e analise comparativa entre S&o Paulo e trés cidades consideradas referéncias
internacionais em mobilidade cicloviaria: Utrecht, Copenhague, Amsterdd. A comparacdo baseia-se em
indicadores de infraestrutura cicloviéria, seguranga viaria, governanga publica, integracdo intermodal e
incentivos culturais. O referencial tedrico esta sustentado nos principios da mobilidade urbana
sustentavel e nas diretrizes da Politica Nacional de Mobilidade Urbana (Lei n® 12.587/2012), que
estabelece a priorizacdo dos modos de transporte ndo motorizados e coletivos. Também se apoia na
Agenda 2030 da ONU, em especial no Objetivo de Desenvolvimento Sustentavel 11, que propGe tornar
as cidades mais inclusivas, seguras, resilientes e sustentaveis. As experiéncias internacionais analisadas
demonstram que o sucesso das politicas de ciclomobilidade depende da continuidade administrativa, da
infraestrutura de qualidade e da cultura de valorizagéo da bicicleta como meio de transporte cotidiano.
Em Séo Paulo, apesar dos avangos normativos e estruturais obtidos nas ultimas décadas, como a criacdo
da Politica de Mobilidade Sustentavel (Lei n°® 15.318/2014) e a expansdo da rede cicloviaria, persistem
desafios significativos, como a fragmentagdo da malha cicloviaria, a inseguranca viéria e a desigualdade
territorial no acesso a infraestrutura. Os dados da Pesquisa Origem e Destino (2023) indicam que apenas
1,32% das viagens diérias sdo realizadas por bicicleta, nimero ainda distante da meta proposta. Conclui-
se que o fortalecimento da ciclomobilidade em S&o Paulo é essencial para a promocao de uma cidade
mais justa, saudavel e sustentavel. A bicicleta, além de meio de transporte, representa um instrumento
de transformacéo urbana e social, capaz de redefinir o uso do espago publico e contribuir efetivamente
para a transi¢do ecoldgica da mobilidade urbana.
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Abstract

The accelerated advance of urbanization and the historical predominance of individual motorized
transport in large metropolises such as S&o Paulo have caused profound environmental, social, and
economic impacts, expressed through traffic congestion, air pollution, greenhouse gas emissions, and
socio-spatial inequalities. In this context, active mobility—especially cycling mobility—emerges as a
sustainable and inclusive alternative capable of promoting health benefits, reducing dependence on
fossil fuels, and contributing to climate change mitigation.This research aims to analyze the public
policies and strategies adopted by the Sdo Paulo City Hall to increase the share of cycling in urban
mobility, focusing on the goal of reaching 4% of all trips made by bicycle by 2030, as established in the
Climate Action Plan (PlanClimaSP). The methodology is qualitative in nature, based on a literature
review and a comparative analysis between Sdo Paulo and three cities considered international
benchmarks in cycling mobility: Utrecht, Copenhagen, and Amsterdam. The comparison is grounded
on indicators such as cycling infrastructure, road safety, public governance, intermodal integration,
and cultural incentives.The theoretical framework is supported by the principles of sustainable urban
mobility and by the guidelines of Brazil’s National Urban Mobility Policy (Law No. 12.587/2012), which
prioritizes non-motorized and collective modes of transport. It is also aligned with the United Nations
2030 Agenda, particularly Sustainable Development Goal 11, which aims to make cities more inclusive,
safe, resilient, and sustainable.The international experiences analyzed show that the success of cycling
mobility policies depends on administrative continuity, high-quality infrastructure, and a cultural
appreciation of the bicycle as an everyday means of transport. In Sdo Paulo, despite the regulatory and
structural progress achieved in recent decades—such as the creation of the Sustainable Mobility Policy
(Law No. 15.318/2014) and the expansion of the cycling network—significant challenges remain,
including the fragmentation of the cycling grid, road insecurity, and territorial inequality in access to
infrastructure.Data from the 2023 Origin and Destination Survey indicate that only 1.32% of daily trips
are made by bicycle, afigure still far from the proposed target. It is concluded that strengthening cycling
mobility in S&o Paulo is essential for promoting a fairer, healthier, and more sustainable city. Beyond
being a means of transport, the bicycle represents an instrument of urban and social transformation,
capable of redefining the use of public space and contributing effectively to the ecological transition of
urban mobility.

Keywords: Active Mobility. Ciclomobility. Sdo Paulo. Sustainability. Public Policies.

INTRODUCAO

A crescente urbanizacdo e 0s impactos ambientais e sociais decorrentes da
predominancia do transporte motorizado imp&em desafios urgentes a mobilidade urbana nas
grandes metrépoles. Em um cenario marcado por desigualdades no acesso aos transportes
publicos de massa e de deslocamentos individuais por veiculos motorizados, 0 conceito de
mobilidade ativa surge como uma alternativa estratégica sustentavel e inclusiva para 0s
deslocamentos cotidianos.

A mobilidade ativa, que é o deslocamento de pessoas através de esforgos fisicos como
caminhar, pedalar e andar de patins, € um conceito que tem se destacado nas discussdes sobre
um futuro mais sustentavel para as grandes cidades. Diferentemente do modelo de transportes
centrados em veiculos motorizados, a mobilidade ativa promove beneficios ambientais, sociais
e de saude publica, alem de representar uma alternativa sustentavel diante do crescimento

urbano acelerado e da crise climatica (Litman, 2003; Castro, 2021).
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A hegemonia do transporte individual motorizado em metrépoles como S&o Paulo tem
contribuido historicamente para o0 agravamento dos congestionamentos, da poluicdo
atmosférica e das emissdes de gases de efeito estufa, além de acentuar desigualdades
socioespaciais que afetam diretamente a qualidade de vida urbana (Araldi, 2021; Zhu et al.,
2024). Neste cenario, a cidade de Sdo Paulo, maior centro urbano da América Latina, busca
consolidar politicas de mobilidade ativa que ampliem a participacéo da bicicleta como modal
de transporte urbano, o que vem a ser uma estratégia essencial na reducdo da dependéncia de
combustiveis fosseis.

A promoc¢do da ciclomobilidade surge como meio alternativo de deslocamento
econémico com baixo impacto ambiental, ampliando a acessibilidade urbana e o fortalecimento
da justica social (ONU, 2015). Além disso, o uso cotidiano da bicicleta contribui para a
promocao da saude fisica e mental, reduzindo a incidéncia de doencas cronicas e favorecendo
ambientes urbanos mais sustentaveis e agradaveis (Souza et al., 2024).

Experiéncias internacionais em cidades como Utrecht, Copenhague e Amsterda,
demonstram que investimentos consistentes em infraestrutura cicloviaria, seguranca viéria,
integracdo intermodal e politicas de incentivo cultural podem transformar a bicicleta em uma
modalidade de deslocamento central do cotidiano urbano (Buehler; Teoman; Shelton, 2021,
Taillandier; Dijk; Vialleix, 2023). No Brasil, embora a Politica Nacional de Mobilidade Urbana
(Lei n° 12.587/2012) e planos locais de acéo climéatica apontem avangos, a baixa adeséo a
mobilidade ndo motorizada revela desafios estruturais e culturais que ainda limitam sua
consolidacéo (Brasil, 2012).

No caso de Sdo Paulo, iniciativas recentes como o Plano de Acdo Climatica
(PlanClimaSP) estabeleceram a meta de elevar a participacdo da bicicleta de 0,8% para 4% das
viagens urbanas até 2030, vinculando a ciclomobilidade a compromissos ambientais e sociais
(Prefeitura do Municipio de Sdo Paulo, 2024). O Plano de Monitoramento de Viagens em
Bicicleta, por sua vez, inovou ao criar um sistema continuo de coleta de dados que orienta
politicas publicas baseadas em evidéncias, fortalecendo a governanga colaborativa entre poder
publico, sociedade civil e universidades.

Dessa forma, compreender a ciclomobilidade como eixo central da mobilidade ativa
significa reconhecé-la como instrumento de transformacéao urbana, social e ambiental. Mais do
gue uma alternativa de deslocamento, a bicicleta representa um caminho estratégico para a
construcdo de cidades mais equitativas, resilientes e alinhadas aos principios da Agenda 2030

(ONU, 2015), consolidando-se como simbolo de justica urbana e de direito a cidade.
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Ao considerar indicadores internacionais como o Global Bicycle Cities Index (GBCI) e
experiéncias consolidadas de infraestrutura, governanga e incentivo ao uso da bicicleta, a
pesquisa busca compreender como S&o Paulo pode adaptar e potencializar suas politicas
publicas para tornar-se uma cidade mais ciclavel, inclusiva e ambientalmente responsavel. A
analise parte da premissa de que a promocdo da ciclomobilidade esta intrinsecamente ligada a

justica urbana, a saude publica e a mitigacdo das mudancas climaticas.

1.1  Objetivo

Esta pesquisa tem como objetivo analisar as politicas publicas necessarias para que a
cidade de S&o Paulo amplie a participacdo da bicicleta na mobilidade urbana, alcancando a meta
de 4% até 2030. Para isso, propfe-se comparar as estratégias ja implementadas na capital
paulista com aquelas desenvolvidas em cidades internacionais reconhecidas como referéncia
em mobilidade ativa, como Utrecht, Copenhague e Amsterdd, a fim de identificar avancos,
lacunas e perspectivas para a consolidacdo da ciclomobilidade como eixo central da mobilidade

sustentavel.

2 REFERENCIAL TEORICO
2.1  Mobilidade Urbana

O crescimento acelerado das cidades tem imposto desafios significativos a mobilidade
urbana, essencial para o transporte de pessoas e mercadorias. O uso excessivo de automoveis
particulares e a ma distribuicdo do espaco publico resultam em sistemas ineficientes, que
ampliam desigualdades socioespaciais e comprometem 0 acesso da populacdo a empregos e
servicos, afetando diretamente sua qualidade de vida (Araldi, 2021). Além disso, o transporte
motorizado € responsavel por uma fracdo relevante das emissdes de gases de efeito estufa
(GEE) e de poluentes locais, contribuindo para o agravamento das mudancas climaticas e para
problemas de salde publica (Zhu et al., 2024).

Neste cenario, estudos e politicas publicas tém buscado alternativas para reduzir a
dependéncia do automovel e promover sistemas de transporte mais sustentaveis. A bicicleta
tem se destacado como solucéo de baixo impacto ambiental, acessivel e com beneficios a salde,
sendo impulsionada em paises europeus e norte-americanos por meio de investimentos em
infraestrutura cicloviaria e politicas de incentivo (Bertolini; Clercg, 2003;) (Buehler; Teoman;
Shelton, 2021). Indicadores internacionais, como o Copenhagenize Index e o Global Bicycle

Cities Index (GBCI), avaliam a infraestrutura urbana e o conforto do ciclista, possibilitando a
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identificacdo e replicacdo de boas praticas em mobilidade ativa (Zayed, 2016; Souza et al.,
2024).

No Brasil, a criacdo da Politica Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU) por meio da
Lei n° 12.587/2012 estabelece diretrizes para que municipios com mais de 20 mil habitantes
elaborarem seus Planos de Mobilidade Urbana (PMU), priorizando o transporte coletivo, a
acessibilidade universal e a ciclomobilidade. A legislacao prevé medidas como redes de dnibus
acessiveis, terminais intermodais, infraestrutura para bicicletas, tarifas acessiveis e logistica
eficiente para cargas (Brasil, 2012; Araldi, 2021). Entretanto, a auséncia de planejamento
urbano consistente, especialmente em metropoles como S&do Paulo, ainda resulta em
congestionamentos, lotacdo excessiva no transporte publico e precariedade da mobilidade nas
periferias (Raymundo; Reis, 2018).

Nesse contexto, a mobilidade urbana transcende a nogédo de deslocamento fisico e deve
ser compreendida como um elemento estruturante das cidades, relacionado a sustentabilidade,
equidade e acessibilidade (Alvim; lzaga; Claps, 2024). A Agenda 2030 da ONU reforca a
necessidade de ambientes urbanos inclusivos e sustentaveis, com foco na redugdo das
desigualdades sociais e na prioriza¢do de modos de transporte de massa e ativos, como 6nibus,
metrds, bicicletas e caminhadas (ONU, 2015). Assim, o futuro da mobilidade urbana depende
da capacidade dos governos e da sociedade em integrar politicas publicas, inovacao tecnoldgica

e planejamento urbano sustentavel para garantir cidades mais justas, seguras e resilientes.

2.2  Mobilidade Ativa e Iniciativas Para a Adoc¢ado da Bicicleta

A mobilidade ativa, caracterizada por deslocamentos realizados por esforco fisico,
como caminhar, pedalar ou utilizar patins, tem ganhado destaque como alternativa sustentavel
ao transporte motorizado (Litman, 2003). Essa modalidade é reconhecida pela Politica Nacional
de Mobilidade Urbana como transporte ndo motorizado, sendo fundamental para a reducdo da
dependéncia de combustiveis fosseis e para a mitigagdo dos impactos ambientais nas cidades
(Araldi, 2021).

Além de promover uma mobilidade de baixo carbono (Castro, 2021), a mobilidade ativa
contribui para a saude publica, a equidade social e a melhoria da qualidade de vida, atendendo
as diretrizes da Agenda 2030 da ONU, que prioriza transportes sustentaveis e inclusivos (ONU,
2015).

A adogéo da bicicleta como modal de transporte urbano tem sido impulsionada por

politicas publicas e estratégias que envolvem infraestrutura adequada, seguranca viaria,
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incentivos econdmicos e campanhas educativas (Ewing; Cervero, 2010). Cidades europeias e
norte-americanas que tradicionalmente priorizaram o automovel tém implementado planos de
mobilidade ativa com resultados expressivos. Clermont-Ferrand, na Franca, reimplantou
bondes elétricos, reduziu tarifas e investiu em redes cicloviérias com bicicletas compartilhadas,
enquanto Frankfurt e Washington DC expandiram ciclovias, criaram bicicletarios e instituiram
cargos de coordenacdo especificos para ciclomobilidade (Taillandier; Dijk; Vialleix, 2023;
Buehler; Teoman; Shelton, 2021). Essas iniciativas demonstram que mudancas estruturais e
culturais sdo necessarias para consolidar a bicicleta como meio de transporte cotidiano.

Exemplos inovadores também podem ser observados em Oslo, Madrid, Helsinque,
Bogotd e Santiago. Essas cidades implementaram medidas como restricdo ao trafego de
automaveis em areas centrais, ampliacdo de ciclovias segregadas, programas de subsidio para
bicicletas elétricas, sistemas publicos de aluguel de bicicletas e integragdo com o transporte
coletivo. Em Bogota, por exemplo, a rede CicloRuta e programas como “Al Colegio en Bici”
transformaram a bicicleta em modal estratégico, ampliando significativamente o nimero de
viagens diarias (Morato, 2015; C40 Cities, 2022). Ja Helsinque consolidou uma das maiores
redes cicloviarias da Europa, com infraestrutura adaptada inclusive as condicGes climaticas
rigorosas (Bird, 2024).

No Brasil, experiéncias locais como o Plano de Acdo Climatica de Sdo Paulo
PlanClimaSP, lancado em 2021, reforcam a importancia da mobilidade ativa como estratégia
de mitigacéo das emissdes de carbono. O plano estabelece metas alinhadas ao Acordo de Paris,
destacando a bicicleta como alternativa central para reduzir emissdes e ampliar a incluséo social
(Sdo Paulo, 2025). Nesse sentido, a mobilidade ativa deve ser compreendida ndo apenas como
solucdo ambiental, mas também como promotora de salde, coesdo social e justica urbana
(Souza, 2024). A consolidacdo da bicicleta como modal efetivo requer integracdo entre
planejamento urbano, inovacdo tecnoldgica e politicas publicas voltadas a sustentabilidade e a

equidade.

2.3 Ciclomobilidade na Cidade de S&o Paulo

A cidade de S&o Paulo se destaca como 0 maior centro urbano, econémico e cultural do
Brasil. Segundo o Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE), 0 municipio possui
uma &rea territorial de 1.521,202 km? e abriga uma populagdo de 11.451.999 habitantes,
conforme o Censo Demografico de 2022, o que resulta em uma densidade demogréafica de
7.528,26 habitantes por km2. O indice de Desenvolvimento Humano Municipal (IDHM) é de
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0,805, classificado como muito alto, refletindo elevados niveis de escolarizacdo e qualidade de
vida (IBGE, 2022). Todavia, essa concentracdo urbana traz desafios significativos para a
mobilidade, caracterizados pela predominancia do transporte individual motorizado,
congestionamentos e desigualdade no acesso ao transporte coletivo (Knebel, 2024).

A Pesquisa Origem e Destino (OD) 2023, realizada pelo Metré de Séo Paulo, apontou
que a Regido Metropolitana de Sdo Paulo registrou uma meédia de 35,6 milhdes de viagens
diérias, cerca de 15% a menos que as 42 milhdes registradas na edi¢cdo de 2017. Essa reducao
reflete mudancas nos padrdes de deslocamento, influenciadas pela pandemia de COVID-19,
com o aumento do trabalho remoto e maior adesdo ao automovel particular (Companhia do
Metropolitano de Sao Paulo, 2023). Nesse contexto, fortalecer a mobilidade ativa, sobretudo a
bicicleta, torna-se fundamental para diversificar os modais e reduzir a dependéncia de veiculos
motorizados.

Gréfico 1 - Distribuicdo Modal de Viagens
Distribuicdo Modal das Viagens - RMSP (2017 x 2023)

- 2017

Percentual {3%)

0

Transporte coletivo Transporte individual A pé Bicicleta

Fonte: Elaborado pelos autores a partir da Companhia do Metropolitana de S&o Paulo (2023)

Nesse sentido, a Lei n® 15.318/2014, que instituiu a Politica de Mobilidade Sustentavel
e de Incentivo ao Uso da Bicicleta no Estado de S&o Paulo, foi um marco regulatorio relevante.
A legislacdo visa priorizar os modos ndo motorizados, promover a integracdo da bicicleta ao
transporte publico e fomentar campanhas educativas (Assembleia de Sdo Paulo, 2014). Até
2013, a cidade possuia pouco mais de 91 km de infraestrutura cicloviaria. Ap6s a sancéao da lei
e do langamento do Plano de Mobilidade Urbana (PMU) em 2015, esse nimero quase dobrou
em um ano, chegando a 365 km de ciclovias, ciclofaixas e ciclorrotas (Gestdo Urbana/CET-SP,
2020).
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A partir de entdo, a expansao da malha cicloviaria tornou-se mais consistente. O Plano
de Metas 2013-2016 estabeleceu a implementacéo de 400 km de vias ciclaveis até 2016, meta
que foi cumprida em grande parte com a contribuicdo dos movimentos cicloativistas, que
desempenharam papel crucial na presséo por infraestrutura cicloviéria e no monitoramento das
politicas publicas (Prefeitura do Municipio de Séo Paulo, 2013) (Leite; Cruz; Rosin, 2018).
Esses avancos destacam a relevancia da participacdo da sociedade civil na consolidacédo de
politicas urbanas sustentaveis.

Mais recentemente, a Prefeitura de S&o Paulo langou o Plano de Monitoramento de
Viagens em Bicicleta, desenvolvido em parceria com a Ciclocidade, a SMT, a CET e a rede
internacional Partnership for Healthy Cities. Essa iniciativa prevé contagens bianuais em 110
pontos fixos, configurando-se como a maior coleta ja realizada na cidade sobre o uso da
bicicleta. Diferente da Pesquisa Origem e Destino, feita em intervalos de 5 a 10 anos, esse
sistema permite 0 acompanhamento continuo e preciso da evolucdo do uso da bicicleta,
fornecendo dados atualizados para orientar politicas publicas (Prefeitura do Municipio de Sdo
Paulo, 2024).

O Plano de Monitoramento integra-se diretamente as metas do Plano de Acéo Climatica
(PlanClimaSP), que objetiva elevar a participacdo da bicicleta de 0,8% para 4% das viagens
urbanas até 2030. Essa meta esta vinculada a reducdo das emissfes de carbono e a promocao
da salde publica, alinhando a mobilidade ativa a uma agenda de sustentabilidade ambiental e
incluséo social. Ademais, a governanga colaborativa, que envolve a sociedade civil organizada
e redes internacionais, fortalece a legitimidade dessas politicas (Prefeitura do Municipio de Sdo
Paulo, 2024; Knebel, 2024).

Os beneficios econdmicos, sociais e ambientais do uso da bicicleta séo amplamente
reconhecidos. Além do baixo custo de aquisi¢cdo e manutencdo, a bicicleta reduz gastos publicos
em saude e transporte, melhora a qualidade de vida, amplia a seguranca viaria e contribui para
a reducdo da poluicdo atmosférica e sonora (PMU; Secretaria Municipal de Transportes, 2025).
Tais vantagens reforcam a bicicleta como modal estratégico para enfrentar os problemas
urbanos da metrdpole.

Por fim, o fortalecimento da ciclomobilidade em Sao Paulo depende da continuidade
das politicas publicas, da integracdo com o transporte coletivo e da ampliagdo da infraestrutura
cicloviaria. A meta de 4% de participacao da bicicleta até 2030 simboliza um indice estatistico,
mas um compromisso estratégico com a sustentabilidade, a justica urbana e o direito a cidade.

Nesse cenario, a bicicleta representa ndo apenas um meio de transporte, mas uma ferramenta
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de transformacdo social e ambiental para uma cidade mais equitativa e resiliente.
(PlanClimaSP; Companhia do Metropolitano de Séo Paulo, 2023).

2.4  Cidades Referéncia em Ciclomobilidade

A cidade de Utrecht, localizada na Holanda, é considerada a lider mundial em
ciclomobilidade, ocupando o primeiro lugar no Global Bicycle Cities Index (GBCI). Essa
posicdo se deve ao investimento continuo em uma rede interligada de ciclovias de alta
qualidade, integradas ao transporte coletivo. A cidade abriga o maior estacionamento de
bicicletas do mundo, com capacidade superior a 12 mil vagas, o que demonstra o nivel de
institucionalizacdo da bicicleta como meio de transporte cotidiano. A forte cultura cicloviaria,
aliada a politicas de moderacdo de trafego e incentivo a integracdo intermodal, consolidam
Utrecht como referéncia internacional (Souza et al., 2024).

Copenhague, capital da Dinamarca, também esta entre as cidades mais ciclaveis do
mundo. Reconhecida historicamente pelo planejamento voltado a bicicleta, a cidade possui
ciclovias segregadas, sistemas de compartilhamento amplamente acessiveis e politicas publicas
que priorizam a seguranca dos ciclistas. Aproximadamente 40% das viagens diarias em
Copenhague sao realizadas por bicicleta, reflexo de décadas de investimentos em infraestrutura,
campanhas educativas e integracdo com o transporte coletivo. A cidade tornou-se um icone
global de sustentabilidade urbana e equidade no acesso a mobilidade (Buehler; Teoman;
Shelton, 2021).

Amsterdd, também na Holanda, apresenta caracteristicas semelhantes as de
Copenhague, sendo reconhecida como uma das cidades mais associadas a bicicleta em escala
mundial. Com cerca de 40% das viagens diarias realizadas nesse modal, Amsterda consolidou
um sistema cicloviario integrado ao tecido urbano e a vida cotidiana de seus habitantes. O uso
da bicicleta é incentivado ndo apenas pela infraestrutura, mas também por politicas publicas
que limitam o trafego de automoveis em areas centrais e promovem a seguranca Viéria. Essa
combinacgdo de fatores consolidou a bicicleta como parte da identidade cultural da cidade
(Zayed, 2016; Souza et al., 2024).

Em sintese, Utrecht, Copenhague e Amsterdd apresentam experiéncias distintas, mas
complementares, que evidenciam a relevancia de politicas de longo prazo, infraestrutura segura
e integragéo intermodal para a consolidacdo da ciclomobilidade. Essas cidades demonstram que
0 uso da bicicleta pode se tornar um modal estratégico quando apoiado por governanca

colaborativa, inovacéo tecnologica e politicas publicas consistentes, servindo como inspiracao
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para metropoles como Sdo Paulo avancarem em seus planos de mobilidade sustentavel (Souza
etal., 2024).

3 METODO

A presente pesquisa caracteriza-se como qualitativa e comparativa, fundamentada na
analise de dados secundarios. Foram utilizadas informacdes provenientes de bases publicas
disponibilizadas por instituicdes nacionais e internacionais, como o Instituto Brasileiro de
Geografia e Estatistica (IBGE), a Companhia do Metropolitano de Séo Paulo (Metrd), por meio
das Pesquisas Origem e Destino (2017 e 2023), além de relatorios e artigos cientificos sobre
mobilidade ativa e ciclomobilidade em centros urbanos. A utilizacdo de dados secundarios
permitiu a constru¢do de um panorama comparativo entre a cidade de S&o Paulo e cidades que
se destacam no cenério internacional em termos de infraestrutura cicloviaria, tomando como
referéncia o Global Bicycle Cities Index (GBCI).

A escolha das cidades analisadas foram S&o Paulo, Utrecht, Copenhague e Amsterdd,
justifica-se pelo contraste entre uma metrépole latino-americana em processo de consolidacao
da ciclomobilidade e quatro cidades reconhecidas mundialmente como lideres em politicas e
praticas de incentivo ao uso da bicicleta. Os indicadores coletados abrangeram dados
demogréaficos, extensdo de infraestrutura cicloviaria, politicas pablicas implementadas e
participagdo da bicicleta na matriz de deslocamentos.

Os dados foram tratados de forma comparativa, buscando identificar padrdes e
divergéncias entre os casos analisados. A analise foi realizada através de referenciais tedricos
sobre mobilidade urbana sustentavel, equidade socioespacial e planejamento urbano integrado.
Dessa forma, a metodologia adotada possibilitou compreender as especificidades do contexto
paulistano e as oportunidades de avanco a partir da adaptacdo das melhores préticas
internacionais (Araldi, 2021; Souza et al., 2024; Companhia do Metropolitano de S&o Paulo,
2023).

4 RESULTADOS E DISCUSSAO

O objetivo principal deste artigo é apresentar dados comparativos das ac¢Oes realizadas
nas cidades onde a ciclomobilidade é encarada como uma alternativa sustentavel de mobilidade
urbana tendo como consequéncia a melhora na qualidade de vida e consolidar dados das a¢Ges

do Municipio de S&o Paulo para atingir a meta de 4% proposta no PlanClimaSP para 2030.
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A tabela abaixo foi construida dentro da pontuacao atingida no relatério GBCI (2022),
o ranking considerou 6 aspectos, clima favoravel, uso da bicicleta, criminalidade e seguranca
(acidentes fatais, nimero de acidentes e roubo), infraestrutura (nimero de lojas, qualidade e
viabilidade das rotas, investimentos), compartilhamento e eventos (encorajamento do uso da
bicicleta como modo de transporte), tornando o uso da bicicleta como um héabito prazeroso,
sustentavel e saudavel, nesse quesito encontra-se as campanhas educacionais e de incentivo.
Sao Paulo apresenta um clima favoréavel para adocao da bicicleta como transporte diario durante
todo o ano, suprindo as necessidades de deslocamento entre casa, escola e trabalho, porém
observa-se que as distancias percorridas sdo um desafio. S8o Paulo tem investido em
estacionamentos de bicicletas em terminais de 6nibus, trem e metrd, possibilita ainda o
embarque das bicicletas nos trens, 0nibus e metré o que demonstra uma preocupagdo com
usuarios que precisam percorrer maiores distancias e dependem do uso combinado de outro
modal de transporte, os investimentos em infraestrutura ainda sdo insuficientes e as campanhas
de incentivo pouco exploradas.

Tabela 1 - As 10 cidades mais ciclaveis e a cidade de Sdo Paulo

Posicdo Cidade Pais (ﬁ;fg) Populacdo (CS;CBOCr:eI)
1 Utrecht Holanda 99,21 330.000 77.84
2 Munster Alemanha  302,9 314.319 65.93
3 Antwerp Bélgica 204,51 472.071 60,51
4 Copenhagen Dinamarca  179,8 794.000 60.46
5 Amsterdam  Holanda 219,3 825.000 60.24
6 Malmo Suécia 76,81 339.313 55,88
7 Hangzhou China 16.847 10.360.000 52,55
8 Bern Suica 51,6 113.115 48.76
9 Bremen Alemanha  326,7 569.352 47.81

10 Hannover  Alemanha 204 535.932 46,70
76 Séo Paulo Brasil 1.521 12.250.000 2481

Fonte: Adaptado de Souza (2024)

A cidade de S&o Paulo possui 24,81 pontos no Bicycle Cities Index e possui um sistema
continuo de coleta de dados, a cidade de Utrecht, na Holanda no mesmo ano de classificacao

aparece em 1° lugar com 77,84 pontos, implantou ciclovias largas e ciclovias que cortam por
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dentro da cidade. Copenhague, na Dinamarca tem um indice onde 40% da populacdo usa a
bicicleta como principal meio de transporte, os semaforos foram ajustados para o tempo do
ciclista, possui sistema inteligente de gerenciamento de trafego e pontes para ciclistas.
Amsterdd, também na Holanda, foi classificada em 5° lugar no ranking, com 60,24 pontos e
investiu em estacionamentos para bicicletas, ciclovias bem desenvolvidas, facilidade de acesso
por ter rotas planas e uma forte campanha de educacéo no transito, com respeito ao ciclista.

indice Copenhagenize é o ranking mais abrangente das cidades mais favoraveis ao
ciclismo do mundo, o sistema avalia cidades favoraveis ao ciclismo a cada dois anos. O ranking
inclui critérios como: clima, uso de bicicletas, crime e seguranca, infraestrutura, oportunidades
de compartilhamento de bicicletas e eventos de conscientiza¢do, como o 'Dia Sem Carro'.

Uma cidade ciclavel é uma cidade na qual o ciclismo desempenha um papel de
importancia fundamental. Isso ocorre em cidades onde a bicicleta é escolhida como principal
meio de transporte para escola, trabalho e lazer, ou porque a infraestrutura é pensada e projetada
para o ciclista, favorecendo inclusive o uso aos turistas e ndo somente aos moradores.

De acordo com a pesquisa Origem Destino, em 2023, 1,32% das viagens diarias da
regido metropolitana da cidade de S&o Paulo ocorreram de bicicleta. A meta é atingir o indice
de 4% até 2030, que é parte integrante do plano de metas de reducdo em 50% da emissao dos
gases do efeito estufa no municipio, comparado a dados de 2017 e para isso existem acdes e
metas propostas no PlanClimaSP. A politica de mobilidade do Plano busca priorizar a
mobilidade ativa da mobilidade motorizada individual. Como meta de expansdo prevé a
implantacdo de 600 km adicionais de infraestrutura cicloviaria até 2028, contando assim com
um total de 1.000 km de ciclovias; construcdo de pontes para ciclistas e pedestres; bicicletarios
em todos os terminais de transporte; estacionamentos de bicicletas (paraciclos e bicicletarios);
buscar parcerias para criacdo de estrutura de apoio aos bicicletarios, como oficinas mecanicas,
vestiarios e cafés; integrar o sistema cicloviario com 0s municipios préximos e
fundamentalmente ao transporte publico coletivo; promover a convivéncia pacifica entre 0s
modos de transporte, incentivar o uso da bicicleta como modo de transporte de pequenas cargas.
O plano visa ainda o conceito de ruas completas, promovendo a equidade no uso dos espacos
entre os usuarios da via. O PlanMob/SP propGe a criagdo de um sistema abrangente e integrado
de bicicletas compartilhadas, integrando o sistema de bicicletas ao Bilhete Unico,
potencializando o carater de transporte pablico, uma das a¢Ges é implantar um sistema de

padrdo unico de travamento das bicicletas nas estagdes.
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A pesquisa OD-2023 apresentou indice de mobilidade total em 2023, de 1,68

viagem/pessoa na RMSP. Em comparacdo ao ano de 2017, 2,02 viagens/pessoas, sendo menor,
inclusive, do que o indice de mobilidade de 2007, que foi de 1,95. A reducdo ocorreu nos modos
individual, coletivo, motorizado e ndo motorizado. O grafico a seguir mostra o quanto a renda
familiar esta relacionada a escolha do modo de transporte, quanto maior a renda, mais as

pessoas utilizam o modo individual de transporte.

Graéfico 2 - Mobilidade por modo individual (viagens/pessoas)

Ay 2017

Faixa de Renda Familiar A 2023

Fonte: OD (2023)

No Grafico 2 observa-se que quanto maior a renda menor é o uso do transporte

individual ndo motorizado.

Graéfico 3 - Mobilidade por modo ndo motorizado (viagens/pessoas)

Faixa de Renda Familiar A 2023

Fonte: OD (2023)
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O Gréfico 3 apresenta as razfes da escolha do uso da bicicleta, apresentando que a
maioria dos usuarios usam a bicicleta para percorrer pequenas distancias, tanto em 2017 quanto
em 2023 e em razéo do valor alto da passagem.

Figura 1 — Viagens diarias de bicicleta por razdo da escolha (Regido Metropolitana de S&o
Paulo — 2017 e 2023

VIAGENS DE BICICLETA

2017 2023
{x 1.000) % (x 1.000} Yo

Peguena distincia 192 50,9 308 654
Condugio cara eTod 158 54 s
Portolestacio distante 0 27 1 02
Conducio demora a passar 12 92 27 58
Viagem demorada 1 2,9 8 16
Conducdo lotada 3 08 8 1.7
Alividade fisica &8 180 52 1.1
Medo de contagio NA. NA MNA NA
Outros motivos 21 5.8 3 27
TOTAL a7 100,0 472 100

Fonte: OD (2023)
A Figura 1 apresenta um aumento significativo na guarda das bicicletas em bicicletarios

gratuitos, o que demonstra o resultado das acdes implantadas pelo Municipio de Séo Paulo.

Figura 2 — Local de guarda da bicicleta (Regido Metropolitana de Sdo Paulo — 2017 e 2023

VIAGENS DE BICICLETA
LOCAL
DE GUARDA () 2023

{x 1.000) %% (x1.000) %
Nao eslacionou 23 ne 43 8.1
Bicicletario gratuito 1 05 137 204
Bicicletario pago 139 702 4 0.9
Huadocal publico 35 176 MNA NA
Qutro local NA, MN.A. 283 60,6
TOTAL 198 1000 467 100

Fonte: OD (2023)

A Figura 2 demonstra que o uso dos bicicletarios gratuitos implantados pelo municipio

aumentaram significativamente.

Revista H-Tec Humanidades e Tecnologia, v.14, dez., 2025, Ed. Especial XX SIMPROFI. ISSN 2595-3699 18



F a t e c Cl en t” I CA  Humanidades & Tecnologia

. Cruzeiro EDICAO ESPECIAL XX SIMPROFI - 2025
Prof. Waldomiro May o ¢ % . SIMPROFI
SIMPOSIO DOS PROGRAMAS DE MESTRADO PROFISSIONAL

Revista H-TEC ( \6 o

Centro
Paula Souza

CONSIDERACOES FINAIS

A analise comparativa entre Sdo Paulo e as cidades lideres em ciclomobilidade, como
Utrecht, Copenhague e Amsterdd, evidencia que, embora haja avangos pontuais, a capital
paulista ainda esta distante de consolidar a bicicleta como meio efetivo de transporte urbano.
As acdes municipais, como o Plano de Monitoramento de Viagens em Bicicleta e o Bike SP,
representam iniciativas relevantes, mas insuficientes diante da magnitude e complexidade da
metropole. A infraestrutura cicloviaria, embora em expansdo, permanece concentrada em
regides centrais e de maior renda, refor¢ando desigualdades socioespaciais e limitando o acesso
a grupos periféricos e de menor poder aquisitivo (Prefeitura do Municipio de Sdo Paulo, 2024).

As cidades com melhor desempenho no Global Bicycle Cities Index (GBCI)
demonstram que o sucesso da ciclomobilidade depende de planejamento urbano continuo,
educacdo no transito, politicas publicas integradas e uma cultura de valoriza¢do do ciclista
(Souza et al., 2024). Em Utrecht, cerca de 50% da populacéo utiliza a bicicleta como principal
meio de deslocamento, apoiada por uma rede segura de ciclovias interligadas, estacionamentos
amplos e politicas publicas de incentivo. Copenhague e Amsterdd, por sua vez, transformaram
o ciclismo em parte da identidade cultural e ambiental, com investimentos duradouros em
infraestrutura, seguranca viaria e integracdo entre transporte publico e mobilidade ativa.

Por outro lado, Sdo Paulo enfrenta entraves estruturais e culturais que dificultam o
avanco da mobilidade ativa. A cidade ainda carece de infraestrutura segura e interligada, e a
falta de fiscalizacdo efetiva, aliada a auséncia de campanhas educativas permanentes, impede a
formacdo de uma cultura de respeito e convivéncia no transito. A educacdo voltada a
mobilidade sustentavel ainda ndo é prioridade, o que contribui para gue a bicicleta continue
sendo vista predominantemente como instrumento de lazer e ndo como meio de transporte
cotidiano.

Outro ponto critico é a defasagem na atualizacdo de dados sobre deslocamentos. A
Pesquisa Origem e Destino do Metrd, principal instrumento de diagnéstico da mobilidade na
Regido Metropolitana, apresenta longos intervalos entre suas edigdes, dificultando o
acompanhamento das mudangas no comportamento da populacdo. Essa demora limita a eficacia
das politicas publicas, pois impede decisdes baseadas em evidéncias atualizadas e locais.

Diante desse cenario, a meta de alcangar 4% de participacdo da bicicleta nas viagens
urbanas até 2030, estabelecida no Plano de Ac¢do Climatica (PlanClimaSP), parece distante da
realidade atual. Ocupando a 762 posi¢do no ranking global de ciclomobilidade, Sdo Paulo

demonstra que apenas o clima favoravel ndo é suficiente para incentivar o uso da bicicleta. A
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cidade carece de infraestrutura continua, seguranca, planejamento efetivo, fiscalizacao rigorosa
e cultura de respeito ao ciclista. A auséncia desses elementos revela que, sem uma mudanca
estrutural e cultural profunda, a meta estabelecida dificilmente sera atingida.

Projetos como redes de ciclovias exclusivas e conectadas, semelhantes as que existem
em Utrecht, Copenhague e Amsterda, poderiam ser adaptados para a realidade de Sdo Paulo. A
ideia € priorizar os corredores que ligam a periferia aos centros de trabalho e aos terminais de
onibus, metro e trem. Seria importante construir ciclovias dedicadas ao transporte de bicicletas,
evitando trechos sem continuidade, aproveitando as ciclofaixas ja existentes e criando novas
conexfes. Além disso, assim como em Utrecht e Amsterdd, seria interessante instalar
bicicletarios em todos os terminais de Onibus, trem e metrd, facilitando a integracdo entre
diferentes modos de transporte. Copenhague também usa um sistema inteligente de seméaforos
que da prioridade aos ciclistas. Sdo Paulo poderia usar dados do seu plano de monitoramento
de viagens para identificar pontos criticos e ajustar o tempo dos semaforos, ajudando a melhorar
o fluxo das bicicletas nos principais corredores.

Para incentivar o uso da bicicleta, é importante implementar politicas publicas, como a
integracao tarifaria com bicicletas publicas e subsidios para pessoas de baixa renda, agdes como
o crédito no bilhete Gnico, o Projeto Bike SP oferece créditos no Bilhete unico para ciclistas
que registram seus deslocamentos no aplicativo oficial e um projeto piloto do municipio com a
USP e FGV ¢ uma iniciativa que busca estimular o uso da bicicleta como meio de transporte.
Além disso, campanhas educativas, como as que acontecem em Amsterda, tém se mostrado
bastante eficazes. Uma ideia ¢ criar o dia de ir a escola de bicicleta, inspirado no “Dia sem
carro”, além de promover campanhas continuas e intensas de educagdo no transito. E
fundamental envolver a sociedade civil, o setor privado e o poder publico nesse processo, pois
a conscientizacdo depende da participacdo de todos. As cidades mais preparadas para 0 uso da
bicicleta ttm em comum a valorizacdo da educacdo e o respeito aos ciclistas. Por outro lado,
essa pesquisa ndo encontrou informagfes sobre o orgamento anual nem metas especificas
estabelecidas nos planos de acdo a médio e longo prazo, o que dificulta a analise de uma
perspectiva de atingimento da meta de 4%.

Em sintese, a ciclomobilidade paulistana precisa deixar de ser um discurso e se tornar
politica publica permanente e integrada. Investir em educagdo, infraestrutura inclusiva e
governanca participativa é essencial para transformar a bicicleta em um modal seguro, acessivel

e democratico. Enquanto ndo houver compromisso politico e social real com a mobilidade
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sustentavel, Sdo Paulo continuara distante das cidades que entenderam que pedalar é mais do

que se deslocar, € um ato de cidadania, inclusao e transformacéo urbana.
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