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Bicicleta, veiculo urbano?

(“Cada um pra si e Deus contra todos” — de Werner Herzog, em subtitulo do filme “Kaspar Hause™)

DA RELATIVIDADE DO NAO
(OU DAS CERTEZAS INCERTAS)

livro Transportation for

livable cities, do professor da

Universidade da Pensilva-

nia, Vuckan R. Vuchic, tor-

nou-se, desde sua publica-

¢do, em 1999, referéncia obrigatoria dos
estudiosos do transporte urbano.

Um dos capitulos (Common mis-
conceptions in urban transportation)
trata de conceitos que, apesar de consi-
derados por muitos como verdadeiros,
seriam errdneos, na opinido do autor.

Para os intuitos deste trabalho sele-
cionamos apenas alguns dos “miscon-
ceptions” analisados pelo livro.

1) Ndo importa o que se faga, as ten-
déncias do desenvolvimento urbano
néo serdo alteradas

Vuckan chama a este conceito de
“hipotese da inevitabilidade”, recurso
usado como uma segunda linha de de-
fesa, quando ndo se tem como refutar
uma proposta de mudanca.

Voltaremos, oportunamente, a este
conceito.
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2) Bicicletas séo veiculos especializa-
dos para recreacdo, ndo séo um modo
significativo de transporte

Infelizmente, em encontros e semi-
narios que, a partir dos anos 1980, se
repetiram em todo o pais, privilegiou-se
o enfoque das bicicletas como veiculo
de recreacdo, ajudando a reforcar a “ine-
vitabilidade™ de se confinar o uso das
bicicletas aos parques e pragas. N&o sen-
do um veiculo de trabalho, ndo ha por-
que inclui-las no trafego urbano.

Vuckan lembra que ninguém acre-
ditava, nos EUA dos anos 1960, que as
bicicletas pudessem voltar a ser utili-
zadas como veiculo de transporte.

Surpresa é constatar os resultados
positivos alcancados em cidades
como Davis, na Califérnia, e Boulder,
no Colorado, onde politicas urbanas
implantadas para potencializar o uso
das bicicletas receberam um promis-
sor retorno.

Me parece fora de duvida que as bi-
cicletas possuem, nos meios urbanos,
um alto potencial de uso em &reas es-
colares, campus, zonas de concentra-
¢do de empregos e como veiculo de
transferéncia modal em estacdes de
trens em regides suburbanas.

Duavidas permanecem na incorpo-
racdo desta certeza na visdo dos que

projetam terminais de transferéncia
modal. Dos que tenho visto nenhum
incorpora nada além de baias de 6ni-
bus (0 que chamo de “mistica dos gran-
des nimeros”, conceito ao qual retor-
narei no momento oportuno).

3) Minhacolher torta

Aos “misconceptions” do professor

Vuckan ouso acrescentar alguns de
minha propria lavra.
I) As regiBes metropolitanas néo se
prestam ao uso urbano das bicicletas,
tendo em vistaa periculosidade do seu
trafego

As regifes metropolitanas, neste
conceito, sdo reduzidas a conjunto uni-
forme de cidades iguais. No entanto,
nao so6 as cidades que compbdem uma
regido metropolitana guardam diferen-
¢as consideraveis entre si como, dentro
de cada cidade, os diferentes bairros se
mostram bastante diferenciados. E pos-
sivel encontrar, em cada uma das cida-
des conurbadas, bolsdes rurais, cida-
des interioranas e metrépoles.

A figura 1 mostra um destes bolsdes
em pleno coracdo da cidade de S&o
Paulo. Assinalados, os estabelecimen-
tos de ensino, territdrio de uso prefe-
rencial para bicicletas. Fica a pergun-
ta: ndo caberia, neste canto da paulis-
tana Vila Mariana, um corajoso pro-



Figura 1 - Bolséo
escolar de Vila
Mariana
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grama de “traffic calming”, ciclovias
e bicicletarios nas escolas, nos super-
mercados e shoppings?

11) S&o Paulo e seus bairros-dor-
mitorios ndo sdo adequados ao
uso de bicicletas por serem de to-
pografia muito desfavoravel

Quem assim pensa hunca ob-
servou um ciclista. Quando, mes-
Mo com as progressivas mudan-
¢as no cdmbio, o ciclista conside-
rar que a subida esta brava, ele
simplesmente desmonta e caminha
com a bicicleta no trecho de rampa.
Para o que der e vier, um ciclista des-
montado se equipara a um pedestre,
conceito ja incorporado ao Codigo de
Tréansito Brasileiro.

A tese de “inviabilidade pela topo-
grafia” foi aventada pelos que se opu-
seram a proposta de criagéo
de um bicicletario, em 1984,
em uma estacédo ferroviariada
Fepasa, na Regido Oeste da
Grande Séo Paulo.

O local proposto seria,
nesta visdo, uma cidade de
topografia muito acidentada
e, portanto, ndo haveria ci-
clistas para o estacionamen-
to. Apesar de tudo o bicicle-
tério foi implantado e funci-
onou, alguns anos com os re-
sultados dos dltimos 17 me-
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ses de sua operacdo, mostrados no
grafico dafigura 2. Foi desativado em
programacao lenta.

Tabela 1 - Formas de acesso a estagao

[Acessos | a/shs | s/ohs | 6/7hs | Total 47
(0} 09 1,9

0,95

S 35,6 394 36,9

59,7 61,2

Pesquisa realizada entre os usua-
rios potenciais, na fase inicial de pre-
paracdo ao programa, mostrou a opor-
tunidade de sua instalacdo, face ao
grande nimero de viagens a pé no
acesso a estacdo e ao apoio a proposta
do estacionamento. Na tabela 1, os
resultados obtidos.

Jardim Silveira antes

37,74
61,74

Fago notar a quase inexisténcia de
acessos por auto na pesquisa e a sig-
nificativa presenca de autos no esta-
cionamento implantado. Este fato in-
dica, com clareza, que a captacdo de
usuarios do transporte individual
pode ser obtida pela oferta de estaci-
onamento seguro junto as estacdes.
Principalmente se os estacionamen-
tos estiverem localizados nas regifes
periféricas da metrépole, onde os
tempos comparativos de viagem pe-
sam favoravelmente ao transporte
coletivo.

Vinte anos depois, as cercas de
uma estagdo proxima ao antigo bici-
cletario apresentavam centenas de
bicicletas presas, pelos usuérios, nas
grades da estacdo. Atenta ao fendme-
no, a Prefeiturainstalou, no local, um
bicicletario, que apesar de seu gran-
de porte, ja se mostra insuficiente. O
projeto do bicicletario e da urbaniza-
¢do implantada é de autoria da arqui-
teta Silvia Mara Soares, da Prefeitura

de Barueri.

A quadraturado tridangulo

A pesquisa Origem/Destino de
1997 constatou que as viagens da
Regido Metropolitana de S&o Pau-
lo se subdividem em trés partes
iguais: 1/3 devidas ao transporte
individual, 1/3 ao transporte co-
letivoe 1/3 a pé.

Nos debates em torno da questédo
nota-se que muitos técnicos analisam
este fato sob uma 6tica quase belicista.
Em linguagem matematica, para eles
tudo se passa como se 0s modos moto-
rizados estivessem em guerra na dis-
puta pelo butim representado pelos

o T

Jardim Silveira depois
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Figura 2 — Estacionamento e bicicletario de Jandira

desinfelizes que viajam a pé. Néo con-
sideram as viagens a pé como uma for-
ma saudavel e vélida de se “viajar”,
buscando mecanismos que retirem as
pessoas das ruas, que as “recuperem”
para os modos motorizados. Este tipo
de andlise isenta os poderes publicos
da necessidade de investir na infra-
estrutura do “andar a pé”: calcadas,
iluminacao publica, travessias de ruas.

Por quadratura do triangulo das
viagens entendo as tentativas de
transformacao do vértice pedestria-
nizado das viagens a pé em dois no-
vos vértices, um deles significando a
parte captada pelo automovel; o ou-
tro, a parte captada pelo transporte
coletivo.

Adia-se para o quarto milénio a dis-
cussdo dos vinculos entre viagens a pé
e as politicas de uso e ocupacédo do solo.
Posterga-se o sonho do que os técnicos
chamam de “ndo-transporte”, da cida-
de estruturada de forma a evitar a ne-
cessidade de deslocamentos constan-
tes a longas distancias.

L& como ca

Pesquisa realizada em 1993/1994,
na Franga (Transports et Communicati-
ons/INSEE), em um universo de 40 mi-
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Ihdes de pessoas, registra alguns re-
sultados muito interessantes: 1) 79%
das viagens séo pendulares e realiza-
das em um Unico modo; 2) nas viagens
intermodais, envolvendo 32 milhdes
de pessoas, 22% das viagens sao rea-
lizadas a pé e 2,65 % em bicicleta.

A presenca da bicicleta pode ser me-
lhor avaliada se comparada aos 1,69%
das viagens em metrd/tramway, 2,83%
em trem/autocar e 3,79% dos 6nibus.

No conjunto das viagens multimo-
dais, os numeros sofrem algumas al-
teracgdes: a bicicleta passa a 6,68% dos
casos, contra 16% do trem/autocar,
17% do metré/ tramway e 57% da
marcha a pé.

Complementarmente registra-se a
presenca de usuarios do automovel,

como passageiro, no valor de 17 % nas
viagens monomodais e 45 % nas multi-
modais. Em tese, possiveis usuarios do
transporte coletivo ou de veiculos ou-
tros, como as bicicletas.

DA ACESSIBILIDADE
AS AVESSAS (OU DE QUANTO
CUSTA NAO CHEGAR)

Energié et Equité, livro do polémico
escritor Ivan lllich, publicado em 1974,
traz, em sua edicdo francesa (1975), um
Curioso anexo, escrito por Jean Pierre
Dupuy. Sob o titulo “Alarecherche du
temps gagné”, o autor apresenta uma
criativa resposta a pergunta: o automo-
vel nos faz ganhar tempo?

A resposta a esta pergunta tende a
ser, em geral, afirmativa. As conclusdes
aque Dupuy chega nos leva a conside-
rar que a afirmativa caberia entre os
falsos conceitos elencados no inicio
deste trabalho.

Dupuy, trilhando um caminho n&o
usual, propde uma leitura pelo avesso
do conceito de “custo generalizado”,
comumente utilizado em projetos de
viabilidade de sistemas de transportes
e aceito pelos 6rgaos internacionais de
financiamento (Bird e outros).

Em definicdo simplificada trata-
se da soma das despesas monetarias
ligadas ao modo de transporte utili-
zado em um dado trajeto, relaciona-
da a duracao deste trajeto. As despe-
sas e tempos dispendidos sdo con-
vertidos em unidades monetérias
pelo recurso ao valor do salario/hora
do usuério.

Com base no conceito de “custo ge-
neralizado”, Jean Pierre Dupuy propde
0 uso de uma nova unidade, o da “ve-
locidade generalizada”, que, pelo mes-
mo processo, resultaria da conversao

Tabela 2 - Velocidade generalizada (Km/h)

Categor_la Bicicleta | Citroén2 CV | Simcal30! | CitroénDS 21
Profissional
14 14 14 12

Nivel Superior Paris
Empregado 3
Cidade média

Operario 3
Espec/Cidade média

12

Assalariado rural
Comuna rural

Referéncia: 1975

12 10 08
10 08 06
08 06 04



de despesas em tempo e o tempo
em velocidade.

Tomemos o caso do automovel.

Calculam-se, de inicio, todas
as despesas anuais devidas a sua
posse e uso: a amortizagdo do
valor de compra do veiculo e da
renovacgdo da licenga; as despe-
sas fixas anuais, como seguros,
garagem e estacionamentos; as des-
pesas correntes, como combustivel,
Oleo, pneus, revisdes periddicas, pe-
déagios, multas e compras de acessé-
rios diversos.

O valor obtido por estes itens pode
ser convertido em tempo através do
valor do salario/hora do proprieta-
rio do veiculo e corresponderia ao
tempo total de trabalho anual por ele
despendido na compra e manutencéo
doveiculo.

Se a este valor de tempo de trabalho
somarmos os tempos de lazer gastos
pelo proprietario com o veiculo, sejaem
manutencdo (lavagem de carro aos séa-
bados, por exemplo), seja 0 tempo gas-
to na compra de combustivel, pecas e
acessorios diversos e até mesmo o tem-
po perdido em hospitais e em paralisa-
¢Oes devidos a acidentes, teremos o va-
lor do tempo anual total dedicado ao
automavel.

Neste ponto o autor buscou recurso
aos dados de quilometragem média
anual percorrida pelos veiculos, inclu-
sos todos os seus trajetos. O tempo to-
tal do veiculo, relacionado a sua quilo-
metragem anual, nos fornece a “veloci-
dade generalizada”.

Aplicando estes critérios a varios
veiculos da época de seu trabalho, Jean
Pierre Dupuy chegou aos valores da
tabela 2.

Algumas conclusdes deste trabalho
sdo evidentes.

De inicio, a constatacao de que quan-
to mais caro o automdvel, menor sua
velocidade generalizada.

Que despendemos muito de nosso
tempo produtivo e de lazer ao automo-
vel, é constatagcdo que nos é mais ou
menos intuitiva. O que a tabela 2 nos
mostra, no entanto, € que quanto mais
nos empenhamos em ganhar tempo
mais perdemos em velocidade.

Tabela 3 - Evolucéo da divisédo modal (em %)

vovo | o7 | o77 | oar | 1007 |

Nota - Os valores dos modos coletivos e individual somam
100% dos modos motorizados

nor o nivel salarial de seu pro-
prietario.
Ainda que esta conclusdo nos

68,09 61,00 55,76 50,79 e o
possa parecer 6bvia, sua “percep-

8ot 3900 45083 49.21 ¢do social” s6 se tem mostrado vi-
- 2523 36,02 34,40 sivel em nossas ruas e bairros nes-

tes ultimos anos.
Nas primeiras décadas da in-
dastria automobilistica o sonho
de posse de um carro permeavatodaa
sociedade brasileira. Hoje, na era dos

Tabela 4 - Mercado
brasileiro de bicicletas

ANO BICICLETAS grandes congestionamentos, setores
1951 2176.579 consideraveis da_somedade comecam
a perceber que existem outras alterna-
1992 2596.087 .
tivas.
1993 4581516 Nao sei quantos ainda se lem-
Ser S bram do Volks “pé de boi”, um vei-
1995 3.923.800 culo de baixo custo, vendido sem ne-
1996 3.699.985 nhum acessoério. Eraum produto des-
1997 4.046.090 tinado a concretizar o sonho da pos-
1998 391577 se do automoével para as camadas
1999 3265953 sociais de menor poder aquisitivo.

Ha quem considere que ainda neste
século os veiculos serdo entregues, sem
custo, as pessoas. Lucros viriam do uso
do veiculo, na compra de acessorios e
combustiveis.

Entre a era do “pé de boi” e a dos
grandes congestionamentos, nés, téc-
nicos que nos dedicamos as questdes
de transito e transporte e que, em ge-
ral, apostamos na alternativa “trans-
porte coletivo ou o0 caos”, e que temos
nas pesquisas O/D o0 nosso mais im-
portante instrumento de trabalho,

Nota - o mercado da regido sudeste
absorve 40% destes valores

Tabela 5 - Tempo de caminhada
bi-direcional para acesso ao
transporte publico

TEMPO (min)

46

AREA

46

Guaianazes

Fonte: Eduardo Vasconcelos

O que nos interessa neste trabalho
€ uma outra concluséo do trabalho de
Jean Pierre Dupuy: a bicicleta, veicu-
lo de maior velocidade generalizada,
mostra-se tanto mais eficiente, em re-
lacéo aos outros veiculos, quanto me-

descobrimos duas coisas inespera-
das: 0 aumento progressivo do nime-
ro de viagens a pé, no decorrer dos
ultimos trinta anos; que a sociedade
tem buscado novas formas de trans-
porte, algumas absolutamente inespe-

Tabela 6 - Acidentes de transito em Sao Paulo

T T I T A T R
o s

16416 16556 15630 13282 11876 1338 12861 184

174883 186555 196589 204229 20L787 187415 195471 183575
1494 1469 1432 1339 1109 862 862 700

2936 2401 2278 2245 2042 1558 1683 1527

706! 17559 16032 (3215 11338 ©

63614 64449 57208 52167 44759 39235 4459 44400

Notas - a) obrigatoriedade de uso do cinto; b) implantacdo dos “caetanos” nos semaforos; c) ver tabela 7
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radas, fugindo das formas de
transporte coletivo existentes—é o
caso, em especial, das bicicletas, &
das motos e, mais recentemente,
das vans.

Os dados das tabelas 3 e 4 séo
um resumo das trés ultimas pesqui-
sas O/D realizadas e do mercado
brasileiro de bicicletas.

As viagens a pé em S&o Paulo
(1997) cobriam distancias médias de
1,9 quilémetros, sendo que 60,4% ti-
nham escolas como motivo e 15,0%
trabalho. A pergunta — por que viaja
a pé? — 88% responderam “pequenas
disténcias”. No entanto, deslocamen-
tos ao longo de dois quildmetros sdo
muito atrativos para viagens em bici-
cletas. Se pesquisarmos quantas es-
colas possuem bicicletarios, que resul-
tados obteremos?

Atabela 5 mostra valores relativos a
tempos de caminhada para acesso ao
transporte publico na Regido Leste de
S&o Paulo. Estes valores, se compara-
dos aos da tabela 1 (Jandira) mostram
que os deslocamentos a pé, no acesso
as estacBes muito se assemelham.

Ao optar por formas ndo conven-
cionais de transporte — marchas a pé,
por bicicletas e ciclomotores — as pes-
soas ndo encontraram nem apoio e
nem predisposicdo dos poderes pu-
blicos para as necesséarias adequacdes
do sistema viéario e das infra-estrutu-
ras capazes de incorporar estes no-
vos modais ao trafego.

Muitos ainda consideram que um
trabalhador-ciclista é um futuro auto-
mobilista e um estudante-ciclista um
futuro motoqueiro.

No caso das bicicletas, o seu uso
tem sido considerado como perigoso
e, por isso, pouco atrativo. Faltam-lhe
estacionamentos adequados e segu-
ros, faltam-lhe ciclovias e ciclofaixas
e as regras minimas de convivéncia
no compartilhamento do sistema via-
rio. Apesar de todos estes fatores ad-
versos, o numero de bicicletas nas
ruas aumenta continuamente. Aos ci-
clistas restam a ousadia e a coragem
de desafiar os padrdes oficiais de des-
locamentos.

E por causa da politica oficial, que
o0 artigo 29 do Codigo de Transito Bra-

ENGENHARIA/2003
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2042 1558 1683

Tabela 7 - Vitimas fatais
no transito em Sao Paulo

o | o] oo | e | o0

Nota - N&o inclusas vitimas em outros veiculos

sileiro, “o transito de veiculos nas vias
terrestres abertas a circulacéo obedecerd as
seguintes normas: 2° - respeitadas as nor-
mas de circulacdo e conduta estabelecidas
neste artigo, em ordem decrescente, 0s vei-
culos de maior porte seréo sempre respon-
saveis pela seguranga dos menores, 0S mo-
torizados pelos ndo motorizados e, juntos,
pelaincolumidade dos pedestres”, perma-
nece letra morta, porque aceita-lo im-
plica em assumir as a¢Bes para torna-
lo efetivo, implantando os recursos ne-
cessarios para sua funcionalidade nas
ruas e avenidas.

As bicicletas continuam sendo con-
sideradas como “veiculos-intrusos”
na desorganizada organizacéo da flui-
dez do transito urbano. Para seguran-
¢a dos ciclistas, dizem alguns, o me-
lhor seria proibi-los nas ruas. Que fi-
quem confinados em parques e pracas.
Afinal, a bicicleta seria um veiculo de
lazer e ndo de trabalho.

Sem a protecdo dos poderes publi-
cos e privados em campanhas educa-
tivas, na implantacdo de estaciona-
mentos, ciclovias e ciclofaixas, as es-
tatisticas do setor sdo
estarrecedoras.

Relatdrio de aciden-
tes da CET, para 1999,
registra: “o nimero de

ciclistas mortos em co- ae 05
lisbes com os veiculos 9606210
automotores cresceuy  delals
bastante no ultimo ano. de 16 a 20
Em 1998 foram 29 mor- de 21a 25
tos e em 1999 esse NU-  de 26 a 30
mero passou para48,0 4o 31a35
que representa uma 4 oo 40
média mensal de 4 ci-

. de 41 a 45
clistas e um aumento
da ordem de 70%. No ~ 946250
se tem explicacdo para 9651255
um crescimento tdo de56a60
alto” (grifo nosso). mais de 60

285
700
1.527

Tabela 8 - Ciclistas
mortos no transito (1999)

ortes 0

Se considerado que 0 mesmo alto
indice se repetiu em 2000 (42) ndo
seria o caso de investigar se ndo é
devido ao aumento de ciclistas nas
ruas, ainda que esta hipotese con-
trarie a hip6tese da inevitabilidade,
pela qual se afirmava que a cidade
de S&o Paulo é inadequada ao uso
das bicicletas? (tabelas 6 e 7)

O gquadro de inseguranca se
mostra muito mais dramatico quando
se analisam as idades dos ciclistas aci-
dentados. (tabela 8)

Os valores percentuais mascaram a
incidéncia numérica das vitimas, apa-
rentemente em pequeno ndmero. Na
analise destes valores, de novo esbar-
ramos na hipétese da inevitabilidade.
A mistica dos grandes nameros tornou
zarolho o enfoque das questdes de tran-
sito. Nao fossem de dbitos, os nimeros
relativos a ciclistas acidentados, na ta-
bela 8, correriam o risco de serem des-
cartados.

Nos projetos de transporte, em ge-
ral, ndo cabem anélises para nimeros
que nado sejam significativos. Esta é, no
entanto, a razdo sempre alegada para
a ndo incluséo de ciclofaixas nas ruas
de S&o Paulo. Seriam muito poucos 0s
que nao circulam em veiculos motori-
zados de quatro rodas.

Como curioso depoimento, lembro
discussdo dos distantes anos 1980, en-
tre técnicos que analisavam a proposta
de que uma nova ponte sobre o rio Pi-
nheiros fosse reservada exclusivamen-
teabnibus. Alguém abriu
acalorada discusséo ao
afirmar que, para o volu-
me “y” de énibus previs-
tos na travessia do rio,

00 PR .
nao se justificava o inves-
05 timento.
22 Perguntei a esse “al-
16 guém” se a ponte se jus-
i tificaria para “x” auto-
1 moveis.
19 Sim, respondeu-me
03 ele, para este volume de
o5 automoveis a ponte seria
justificavel.
03 “Pois 0s carros trans-
28 portariam as mesmas
00 pessoas que estariam nos
00 Onibus”, retruquei.



Brincadeiras a parte, infelizmente,
a mistica dos grandes nimeros ainda
preside o enfoque do transporte urba-
no. A cidade é do automdvel e deve ser
construida e reconstruida para atender
as suas necessidades.

Werner Brog, diretor da empresa
alema Socialdata, considera que, “é
entre os homens ativos que se encontra
0 maior numero de automobilistas. Este
grupo, ndo mais do que um quarto da
populacéo, representa, por outro lado,
trés quartos dos que decidem”.

E que, “a planificacdo é, muitas ve-
zes, centrada no comportamento dos
homens ativos, usuarios da viatura
particular e que defendem suas exigén-
cias com grande empenho. Em conse-
glUéncia, os planificadores avaliam mal
aimportancia das marchas a pé e mui-

Em Mau4, o bicicletario
operado pela associagéo
dos ciclistas, abriga 800
bicicletas

to freqlientemente ignoram o potencial
dos deslocamentos em bicicletas”.
(Brog e Erl, 1994)

A INDISPENSAVEL CONCLUSAO

E de Bertolt Brecht o que de melhor
conhe¢o como formula de entendimen-
to do comportamento humano: “de to-
das as coisas certas, a coisa mais certa
éadavida”.

Foi intencional aincluséo de alguns
pontos confusos neste artigo, tais como
0 recurso a considerag¢6es pouco orto-
doxas de analise. Em linha brechtiana,
busquei destravar preconceitos e fugir
das rotas seguras, propondo um cami-
nho pouco percorrido.

Quando se foge do asfalto e se enve-

reda por um caminho de seixos rola-
dos, o horizonte ndo é meta segura para
nossas incertezas. As pedras soltas sob
0s pés nos obrigam a caminhar passo a
passo. As pedras, sdo elas que definem
amelhor rota.

Que pedras soltas podemos pisar

na questéo das bicicletas, se as consi-
derarmos como veiculos de transporte
de pessoas na Regido Metropolitana
de Sdo Paulo?
1. Primeira pedra - A bicicleta é um ex-
celente veiculo de acesso as instalacfes
de transporte intermodal nas areas su-
burbanas da Regido Metropolitana de
Séo Paulo.

A implantagdo muito bem sucedi-
da, e melhormente aceita pela popula-
¢éo, dos servicos de transporte ferro-
viario urbano pelo Metrd de Sao Pau-

Em Aracaré,

extremidade leste

da RMSP, estacionamento
para bicicletas

lo, tornou o termo metropolitano co-
mum a todas as politicas publicas na
RMSP, mesmo onde e quando o termo
se mostrava incorreto ou inadequado.

Por isso, ainda que tenha caido em
desuso, a palavra subdrbio é ainda
muito precisa. Merece ser recuperada.
Exigéncias minimas para uma politi-
ca de duas rodas - Os terminais da in-
termodalidade devem comportar esta-
cionamentos confortaveis e seguros
para as bicicletas e devem ser locali-
zados tao proximos quanto possiveis
dos acessos as estacdes do transporte
coletivo.

Bicicletas, em estacionamentos para
veiculos de quatro e duas rodas, pode-
réo ser de livre acesso. Carros e motos

os subsidiariam; lojas de conveniéncia
e de servicos especializados, instaladas
no local, recuperariam os custos da
gratuidade ofertada.

O que se tem visto recentemente é
gue 0s préprios usuarios, na auséncia
de acbes do Poder Publico, inventam
estacionamentos, a sua moda e no limi-
te de seus recursos.

A CPTM registra alguns exemplos
bem sucedidos de bicicletarios. Em
Jardim Silveira, estacdo no municipio
de Barueri, dispde-se de um bicicleta-
rio publico. Os dispositivos — instala-
dos em area publica — nas grades da
estacdo ndo possuem vigilancia e a se-
guranca veicular se restringe as cor-
rentes dos proprios usuéarios. O bici-
cletario, por estar em area publica, ja
conta com a presenca de “Usuarios

Em Ribeir&o Pires as
bicicletas ocupam as

grades da estacdo

cativos”, que reservam parasi, em de-
finitivo, os dispositivos de fixacéo das
bicicletas, neles instalando correntes
e cadeados.

Em Maua, um bicicletario foi insta-
lado em area fechada, com vigilancia
permanente. Abriga diariamente um
volume estimado de 800 bicicletas. Sua
implantagdo se deveu a iniciativa de
um grupo de ciclistas organizados em
uma associac¢do de ciclistas, usuérios,
em sua maioria, dos trens da CPTM. O
terreno onde o bicicletério foi instala-
do é de propriedade da CPTM, cedido
atitulo precario a associa¢do. Para sua
utilizacdo os associados pagam R$
7,00 por més e desfrutam do direito de
estacionamento com seguranga e de
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Em Suzano os usuarios
contam com um bicicletario
privado, com aluguel
horario, diario e mensal

manutencdo de seus veiculos, sempre
gue necessarios. A experiéncia de
Maua resolve os problemas maiores re-
gistrados em Jandira, dos quais resul-
tou a desativacdo do estacionamento,
guais sejam, a disponibilidade de aces-
so e a vigilancia.

No entanto, se em Jardim Silveirae
Maua conseguiu-se atender, com so-
lucBes criativas, as solicitacdes expres-
sas dos ciclistas, a continuidade do
programa de implantacdo de bicicle-
tarios depende de uma correta avalia-
¢do da disponibilidade de areas, de di-
mensionamento das demandas e da
escolha das solucdes possiveis em
cada local.

As fotos mostram a situacgéo de al-
gumas estacoes e das formas adotadas
pelos ciclistas para guardar os seus
veiculos.

Em Aracaré, extremidade leste da
RMSP, existe um bicicletario instala-
do de forma precaria por um “empre-
sario” que cobra R$ 0,50 por dia de
cada ciclista.

Em Ribeirdo Pires, as bicicletas, em
menor ndmero, também surgem nas
grades da estagao.

Em Suzano, além dos postes onde
amarram suas bicicletas os usuarios
contam com um bicicletario privado nas
proximidades da estac¢do, com aluguel
horario, diario e mensal.

Compete aos poderes publicos,
através de uma expedita pesquisa O/
D entre os usudrios dos bicicletarios,
estabelecer um plano de ciclovias ur-
banas que assegurem aos ciclistas tra-
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Em Francisco Morato, um
estacionamento improvisado
junto a estacdo abriga dezenas
de bicicletas

jetos seguros e confiaveis nos acessos
as estacOes e seus estacionamentos.
2. Segunda pedra - A bicicleta é um
excelente veiculo de transporte em
bolsdes urbanos de grande concentra-
¢do de empregos.

Exigéncias - As escolas, industrias e
estabelecimentos comerciais devem
instalar dispositivos para estaciona-
mento seguro e confortavel de bicicle-
tas. Estes estabelecimentos devem ins-
talar formas de entrada e saida dos seus
estabelecimentos que permitam acesso
agil e rapido de seus alunos, funcioné-
rios e/ou clientes.

Experiéncia muito interessante foi
testada na Cosipa, anos atras. Em co-
mum acordo com os funcionarios, a
empresa passou a fornecer bicicletas
aos que desistissem do servico de 6ni-
bus fretados. A adesdo surpreendeu 0s
proprios idealizadores da medida.
Como beneficio adicional, os ciclistas,
possuindo um portdo especial de en-
trada/saida, poderiam acessar direta-
mente o local de trabalho, onde batiam
0 ponto, ganhando tempo.

Retomando o caso citado do bolséo
estudantil de Vila Mariana, verificamos
gue apenas algumas ruas atravessam
0 bairro; a maioria constitui vias locais
sem saida.

E possivel planejar-se uma inteli-
gente rede de vias ciclaveis e ruas com
um competente tratamento de “traffic
calming”.

Um bom exemplo de programa
ciclistico urbano é encontrado em
Araguari (MG), um bicicletéario defronte

Bicicletario defronte a
Céamara Municipal de
Araguari

a Camara Municipal, sem davida uma
instalacdo emblematica.

Sé&o solucgbes simples, baratas e fa-
ceis de serem implantadas. Mas ...

A GUISA DE FINALMENTE

Sempre que vejo uma inesperada
solugdo para o transporte, operando
com sucesso em inesperados locais,
me vem a lembranca uma frase da es-
critora Marguerite Duras, nos diélo-
gos do filme Hiroshima, mon amour. A
um personagem francés é perguntado
0 que sentira ao saber do langamento
da bomba sobre Hiroshima. A respos-
ta: “espanto por terem ousado, espan-
to por terem conseguido” (lastupeur...a
I'idée qu’on ait osé...la stupeur al’idée
gu’on ait réussi). [E
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