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(Ndo sendo do conhecimento de todos os ciclistas
que possam ter interesse neste trabalho, apre-
sentam-se, de inicio, alguns aspectos essenciais a
compreensdo dos dados de pesquisa utilizados]



/\s pesquisas Origem/Destino (0/D),
J \realizadas a cada 10 anos, desde
1967, mapeiam todas as viagens realiza-
dasnoterritorio daRegido Metropolitana
de S&o Paulo (RMSP). A coleta, processa-
mento e tabulagdo dos dados apdiam-se
em critérios e conceitos fundamentais a
analise dos resultados.

Os dados sdo, habitualmente, tabula-
dos em dois grandes grupos - modo cole-
tivo e modo individual - e hierarquizados
em modos principais.

0 modo coletivo agrupa as viagens
realizadas em metrgd, trem e dnibus; o
modo individual as viagens realizadas
em carros, motos, bicicletas e os deslo-
camentos a pé.

Modos principais sdo hierarquias
que consideram as capacidades de trans-
porte dos varios modais. Sdo modos prin-
cipais, pela ordem, os transportes cole-
tivos e os individuais. Nos transportes
coletivos a hierarquia é, pela ordem, o
Metrd, a CPTM e os diferentes servigos
prestados por 6nibus; nos transportes
individuais os carros, as motos, as bici-
cletas e as viagens a pé.

da 0/D considerarem como viagens a pé
unicamente os trajetos acima de 500
metros, o volume das viagens realizadas
inteiramente a pé, na RMSP, iguala-se
as viagens realizadas nos transportes
coletivos e individuais, tabela 1.

As viagens a pé na RMSP podem ser
melhor avaliadas na associagao dos da-
dos da pesquisa 0/D com a pesquisa de
modos de acesso as estacdes, realizada
pela CPTM. Viagens a pé sdo utilizadas por
56,3 % dos usuarios daCPTM no acesso as
estacdes; se consideradas em conjunto
com as viagens realizadas inteiramente a
pé resultariaem 6% de aumento no modo
de viagem.

Nao é exagero, portanto, afirmar-

TRANSPORITE

se que 100% das viagens na RMSP
incluem trajetos a pé, 56,3% sao
utilizadas no acesso as estacdes da
CPTMeque 32,66% saointeiramente
realizadas a pé.

Atabela 2 mostra os dados da pesqui-
sa 0/D na aferigdo 2002.

Verifica-se que o total das viagens
realizadas por bicicleta aproximam-se
das que sao realizadas por moto (81%)
e superam, por larga margem (mais de
171%), as viagens por taxis. Visibilidade
urbana e organizacdo explicam, a meu
ver, o tratamento desproporcional, em
relacdo a bicicleta, que taxis e motos
recebem das organizagdes sociais e dos
poderes publicos.

Foi por visibilidade

Tabela 1 - Modos de transporte

e organizagdo que as

motos conseguiram

| MODO__| N PASSAGEIROS incluir no Codigo de

Modo Coletivo 16.093.490
Modo Individual 13.170.625
Apé 14.193.686
TOTAL 43.457.801

Fonte: Aferi¢éo da Pesquisa 0/D 2002

Portanto, todas as
viagens intermodais

Tabela 2 - Passageiros transportados por dia

que incluam passagem
pelo metrd sdo cadas-

tradas em modo prin- Metrd
cipal Metrad; asviagens CPTM
intermodais, sem me- Onibus (todos)
trd, que incluam pas- Modo Coletivo
sagem pela CPTM sdo Automével
cadastradas em modo -~
principal CPTM; e as- Taxi
sim por diante. Moto

As viagens a pé Bicicleta
constituem um caso a Outros

parte, tendo em vista
que todas as viagens
incluem, por pequenos
que sejam, trajetos a
pé. Apesar dos dados

Apé
TOTAL

Modo Individual

e por modo - 2002
| MODO | NPASSAGEIROS | %

2.555.964 588

1.096.562 2,52
12.440.964 28,63
16.093.490 37,03
12.232.592 28,15

125.776 0,29

419.996 097

340.271 078

51.990 012

13.170,625 30,31
14.193.686 32,66
43.457.801 100,00

Fonte: Aferigdo da Pesquisa 0 / D 2002

37,03 Transito autorizagao
3031 de uso exclusivo de
32,66 uma.faixa in§i<i§tente

no sistema viario e da
100

implementac&o de uma
faixa de convivéncia
- faixa solidaria - em algumas das mais
movimentadas avenidas de Sdo Paulo.

Por visibilidade e organizagdo os
taxis elegem representantes a postos
legislativos, regulamentam a compra
facilitada dos veiculos e 0 uso compar-
tilhado dafaixa exclusiva de transporte
coletivo nos corredores de dnibus.

A bicicleta ndo possui nem visibi-
lidade nem organizagdo: é um veiculo
urbanamente invisivel; seu apelido de
magrela denuncia sua presenca nas
ruas como um fantasma; o ciclista s se
faz notar pelo tipico capacete em asa
de barata, sem o qual assemelha-se a
um pedestre apressado. As associagdes
de ciclistas, quando existentes, nado
possuemarticulacdo social nemagenda
de reivindicagOes setoriais.
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Aprimeiraestruturaorganizada das
bicicletas, com cobertura nacional, é a
comissdo criada na Associagdo Nacio-
nal de Transportes Piblicos, ANTP, um
primeiro e importante passo na orga-
nizagdo do setor.

A INSERCAO URBANA
DA CPTM NA RMSP

A analise dos dados da 0/D, asso-
ciada a dos usuarios do hicicletario
da Estacdo Maua, acena com a pos-
sibilidade de que o crescimento dos
acessos por bicicletas as estacdes da
CPTM vem se dando pela substituicdo
dos acessos a pé e ndo do que poderia
parecer de inicio, da substituicdo dos
acessos por dnibus. Em parte porque o
uso de bicicletas pressupde boas con-
dicdes fisicas, a posse e 0 "saber usar”
uma bicicleta, condig@es nem sempre
presentes nos usuarios do trem e, por

Figura 1 - Mapa de linhas metroferroviarias e zonas de adensamento populacional na RMSP
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outro lado, porque se constata que é
naslinhas e estacdes onde os acessos a
pé predominam que crescem 0S acessos
por bicicleta.

Um ponto inicial na analise do uso
das bicicletas nos acessos ao trans-
porte ferroviario advém da presenca
da CPTM na organizacdo territorial dos
municipios na RMSP.

0 mapa da figura 1 (densidades po-
pulacionais da RMSP) mostra o papel
estruturador da CPTM no transpor-
te pablico metropolitano. As cidades
cresceram no entorno das estacdes,
marcando um processo de dependén-
cia com o transporte ferroviario que
permaneceu ao longo do tempo e se
consolidou com o aprimoramento dos
servigos prestados pela CPTM. Na ana-
lise do mapa, pode-se constatar que,
nos municipios e bairros suburbanos,
os adensamentos populacionais se con-

it bamord

IRANSPORIE

centram em areas lindeiras das linhas
ferroviarias e de suas estacdes.

A CPTM COMO MODO PRINCIPAL:
A PESQUISAE/D
Os acessos a pé as estagoes
ferroviarias

Em decorréncia dos processos de
expansdo urbana, as estagdes, ocupan-
do a area central das cidades, tornam
atrativo o uso da marcha a pé como
modo preferencial no acesso ao trans-
porte ferroviario, como demonstram
os dados da pesquisa Acesso e Difusdo
(E/D).

Os acessosintermodais as estagdes
da CPTM enfrentam dificuldades oriun-
das dos processos de urbanizagdo nas
areas lindeiras das estacdes. Sistemas
viarios urbanosinadequados e a ausén-
cia de estacionamentos impedem que
as viagens intermodais possam ser
aprimoradas, visando
captar demandas po-
tenciais manifestas,
za . principalmente para
as bicicletas.

Ainda que a condi-
¢do das calgadas e das
travessias ndo ofereca,
em muitos municipios,
condigdes de confor-
to e seguranga para

~_E Ostrajetos ape, este
g - .
A €O modo preferencial
. de intermodalidade no
acesso as estacdes da
CPTM.

Reforgando a op-
¢do por acessos a pé
as estacdes, constata-
Se que servigos pre-
carios no transporte

- PR

e e municipal por 6nibus

[ IR ) -

“wew associam-se a falta de
& i

Hme N .

s+ = terminais e de pontos




de parada em localizacdo adequada, na
proximidade das estacdes.

Os acessos por bicicleta nas
estacoes ferroviarias

0 uso de bicicletas como veiculo de
acesso as estacdes, mostra-se parti-
cularmente atraente em bairros resi-
denciais, tendo em vista as pequenas
distancias que, em geral separam as
estacdes das residéncias. Nas areas
suburbanas, o trafego de veiculos mo-
torizados ndo oferece grandes riscos
aos ciclistas, fortalecendo os ganhos
que os ciclistas auferem, tanto em
tempo de percurso como no custo do
transporte.

Os acessos por bicicleta ndo dis-
poem de viarios adequados ao com-
partilhamento de trafego nem de es-
tacionamentos em todas as estacdes
buscadas pelos ciclistas. A analise do
crescimento das opgdes de acesso por
bicicleta as estacdes, ressente-se da
inexisténcia de dados histéricos que
permitam avaliar os pontos de ocor-
réncia e de crescimento provavel de
demandas por estacionamentos.

Pesquisa de acesso e difusao nas
linhas da CPTM

Pesquisas de acesso (no embarque)
e difusdo (no desembarque) sdo rea-
lizadas periodicamente nas estacdes
da CPTM. Os acessos sdo considerados
a partir de onze diferentes modais;
predominando os acessos a pé, por dni-
bus e metrd. Os acessos por bicicleta
sdo de ocorréncia recente e surgem,
com maior presenca, em estagdes que
atendem bairros e municipios-dormi-
torio, sempre em viagens residéncia/
estacao.

Os baixos indices detectados nos
acessos por bicicletas resultam mais da
auséncia de estacionamentos seguros

e de facil acesso, do que da possivel
falta de interesse dos ciclistas por
acessos mais rapidos e econdmicos ao
transporte ferroviario.

Em uma politica de intermodalida-
de, a falta de estacionamentos orga-
nizados junto as estacdes, além dos
ciclistas, afetatambém os motoristas.
0 uso intermodal do carro no acesso
as estacdes surge, na pesquisa E/D,
em todas as linhas, em indices muito
estaveis, na faixa de 3,8% (carros e ca-
ronas). EstagGes que possuem espagos
para estacionamento registram altos
indices de acesso por carro, sinalizando
para um grande potencial de servigos,
ainda pouco explorado nos programas
de intermodalidade e de substituigao
modal por transportes nao poluentes.

A tabela 3 (modo de acesso ds es-
tacdes), apresentada em continuacao,
mostra os indices relativos aos acessos

TRANSPORITE

nas linhas da CPTM. Os acessos a pé
predominam em todas as estacdes da
CPTM, com valor médio de 56,3% para o
conjunto das linhas, minimo de 50,7% na
linha A e maximo de 63,2% na linha F.

A LINHA D (LUZ/RIO GRANDE DA
SERRA) DA CPTM

A intermodalidade na linha D (Luz/
Rio Grande da Serra) registra valores
que acompanham, no geral, o padrdo
das demais linhas. Em destaque, uma
presenca mais significativa de lota-
¢des nas estacdes do municipio de Sao
Paulo (entre Tamanduatei e Bras), de
bicicletas em Rio Grande da Serra e
Maua e de carros em Capuava e Prefeito
Saladino.

0 acesso intermodal por bicicletas
em Maua é em valores percentuais, de
2,41 ou, em nimeros absolutos, mais
de 800 usuarios. Pesquisa realizada

Tabela 3 - Modo de acesso as estacoes

Modo de
acessoa
estacéo
Apé 56,3 50,7 61,4
Bicicleta 0,3 0,3 0,3
Carro 21 1,8 2
Carona 1,7 1,6 2,1
Taxi 0,2 0,1 0,1
Onibus 216 21,9 24
Lotacéo 2.1 1,7 04
Orca 0,6 0,1 0,3
Metro 8,7 11,6 45
Trem 58 9,5 44
QOutros 0,6 0,7 0,5
TOTAL 100 100 100
N.A. 18.245 3714  3.697

(fonte: GRQ/CPTM)

Linha Linha Linha Linha Linha | Linha
A B C D E F
% % % % % %

54,4 55,7 55,2 63,2
0 0,3 0,2 0,5
2,7 2,2 2,2 15
2,5 1,3 1,2 14
0,2 0 0,3 03
24,9 219 16,9 19,6
2,7 0,7 34 6
3,9 01 0 0
59 10,6 12,4 4,6
1,8 6,3 76 2,6
1 09 0,6 0,3
100 100 100 100
2404 3358 3298 1774
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noiniciode 2006, entre os usuarios do
bicicletario, confirma este dado: mais
de 80% dos mais de 1 000 ciclistas que
utilizavam o bicicletario declararam-se
usuarios do transporte ferroviario.

Osvalores de acesso porcarroe por
bicicletaem algumas estacdes dalinha
D mostram, por outro lado, a viabilida-
de de uma oferta de estacionamentos
especializados, podendo ser, em alguns
casos simples bicicletarios e, em ou-
tros, estacionamentos paraveiculos de
quatro rodas (carros) e de duas rodas
(motos e bicicletas).

Estacdo Ribeirao Pires

A tabela 4 (modo de acesso as esta-
¢des na linha D), apresenta os valores
da pesquisa de acesso e difusdo na
linha D.

CENARIO ATUAL DOS BICICLETARIOS
NA MALHA DA CPTM

Ocrescimento de demanda de aces-
so por bicicleta as estacdes da CPTM
gerou diferentes formas de estacio-
namento.

0 mais usual € o acorrentamento
dos veiculos nas grades e postes que
circundam as estacdes. Os locais es-

Estacdo Francisco Morato

Estacao Aracaré

colhidos, quase sempre inadequados e
inseguros, ndo oferecem aos usuarios
condigdes minimas de confiabilidade.
No entanto, mesmo sem uma infra-es-
trutura que inspire confianca, é sig-
nificativo o aumento desta forma de
acesso.

Asfotos 1e2ilustramasformasde
estacionamento por acorrentamento
das bicicletas nas grades e postes.

Um segundo modelo de estaciona-
mento consiste na ocupacdo irregular
das areas lindeiras das estac@es por
‘guardadores deveiculos”. Umabarraca

Tabela 4 - Modo de acesso as estacoes da Linha D

MAU | CPV | SAN | PSA | UTG [ SCT | TMD | IPG | MOC | BAS
% % % % % % % % % % % %

MODO | RGS | RPI | GPT
)3 % % %
ACESSO
Apé 5714 5822 93,68 46,55
Bicicleta 0,65 0 0 2,41
Caro 519 1,37 04 0,34
Carona 195 2,05 04 0,69
Taxi 0 0 0 0
Onibus 3182 3562 3,95 48,62
Lotagdo 1,3 0 0 0,69
Orca 0 0 04 0
Metrd 0 0 0 0
Trem 0 0 0 0
Qutros 195 274 119 0,7
TOTAL 100 100 100 100
N.A. 154 146 253 290

7987 3903 7243 6716 56,74 89,86
0 0 0 0 0 0
818 258 811 249 419 068
377 065 378 05 14 1,35
0 0 0 0 0 0
44 5613 1351 2935 3349 6,76

0 065 162 0 047 135
0 0 0 0 0 0
0 0 0 0 0 0
0 0 0 0 0 0
378 097 0% 05 372 0
100 100 100 100 100 100
159 310 185 201 215 148

86,3 86,16 2875 20,05 5569
0 0 0,36 0 03
2,74 134 054 027 22
205 313 018 08 131
0 0 0 0
763 804 1302 909 2186
1,38 045 108 027 066
0 0 036 027 012
0 0,89 3454 4358 10,6
0 0 2098 254 6,28
0 0 019 027 098
100 100 100 100 100
146 224 553 374 3.358

Fonte: GRQ/CPTM) - Legenda: RGS Rio Grande da Serra; RPI Ribeiro Pires; GPT Guapituba; MAU Maud; GPV Capuava; SAN Santo André; PSA Prefeito Saladino; UTG Utinga; SCT Séo

Castano; TMD Tamanduatef; IPG Ipiranga; MOC Mooca; BAS Brés; LUS Luz.
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em plastico ou madeira, circundando
uma pequena area, onde as bicicletas
sdo agrupadas sem paraciclos, consti-
tuio "bicicletario”. Para que seja atrati-
vo, cobram-se taxas de R$ 0,50/dia (24%
do valor da tarifa da CPTM).

As fotos 3 e 4 mostram alguns bici-
cletarios deste tipo.

Um terceiro modelo de estaciona-
mento tem sido implantado em areas
abertas, ora pela CPTM, ora por secre-
tarias municipais. Alguns bicicletarios
foram instalados em areas da CPTM,
outros em areas disponiveis junto a
terminais de 6nibus urbanos. Nestes
estacionamentos ndo se cobram ta-
xas de estacionamento e as bicicletas,
instaladas em paraciclos, ndo dispdem
de vigilancia.

As fotos 5,6 e 7 mostram alguns
bicicletarios deste padrao.

Um quarto modelo de estacionamen-
to, instalado em areas fechadas, com
diferentes métodos de vigilancia, ocu-
pam, em alguns casos, areas cedidas
pela CPTM. Registram-se também es-
tacionamentos em galpGes industriais,
em jardins e em salas de residéncias
particulares.

As fotos 8, 9 e 10 mostram alguns
bicicletarios deste modelo.

ACESSO POR BICICLETAS AS
ESTACOES DA CPTM
A analise da opcgdo por bicicletas
no acesso as estacdes, apresentada
em continuacgdo, considera os ganhos

Estacdo Sao Miguel

—_—

de tempo e no trajeto e a economia no
custo das viagens.

Ganho em economia

A tabela 5 (custo nos transportes
intermodais), relaciona as cinco dife-
rentes tarifas presentes no transpor-
te urbano dos 19 municipios da RMSP
atendidos pela ferrovia, o valor da ta-
rifa da CPTM e a comparacdo entre os
custos das diferentes alternativas de
viagens intermodais com 0s servigos
metroferroviarios.

No bicicletario de Maud os usuarios

TRANSP

Estacao Itapevi

Lad E 't

Estacdo Maué

sdo mensalistas. Para utilizar bases
iguais nas comparacdes, adotou-se o
valor diario devido ao uso do bicicle-
tario, desprezando um beneficio adi-
cional de uso do estacionamento nos
fins de semana, em valor coberto pela
mensalidade.

Pode-se verificar que a reducgdo
nos custos das viagens, nas opgdes de
acessos a pé e por bicicletas as esta-
cdes, é significativa, principalmente
nos municipios com tarifas urbanas
mais altas, como é o caso de Maud, onde
a tarifa urbana é de R$ 2,00.

Tabela 5 - Custos nos transportes intermodais

TARIFAS CPTM Munic1 | Munic2 | Munic3 | Munic4 | Munic5
210 2,00 1,90 1,70 1,60 1,50

CUSTO CPTM + 180,40
MENSAL onibus
CPTM + 103,40
bicicleta
CPTM+apé 9240
ECONOMIA onibus x 77,00
bicicleta
% SM 22,00
onibusxapé 88,00
% SM 25,14
bicicleta x 11,00
apé
% SM 314

176,00 167,20 162,80 158,40
103,40 103,40 103,40 103,40
92,40 92,40 92,40 92,40
72,60 63,80 59,40 55,00
20,74 18,23 16,97 15,71
83,60 74,80 70,40 66,00
23,89 21,37 20,1 18,86
11,00 11,00 11,00 11,00
314 3,14 314 314
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Se comparados o0s acessos por dni-
bus com os acessos a pé e por bicicletas
a Estacdo Maua, registra-se reducdo
mensal de R$ 88,00 nos acessos apée
reducdo de R$ 77,00 nos acessos por
bicicleta. Se comparados os acessos a
pé com os acessos por bicicleta, regis-
tra-se reducdo mensal de R$ 11,00 nos
acessos a pé.

Nestas comparacdes verifica-se que
os acessos por hicicletaapresentamvalo-
res significativos de redugdo no custo das
viagens intermodais dnibus/trem (22% do
salario minimo). 0 aumento verificado na
comparagdo com os acessos a pé (3,14%
do salario minimo) é compensado, como se
vera, por ganhos significativos no tempo
de acesso a estacao.

Ganho de tempo

0 grafico da figura 2 (tempos de
acesso), mostratempos de percursoem
trajetos entre residéncias (origem de
viagem) e estacdes ferroviarias (aces-
so ao transporte coletivo). Adotou-se,
em sua elaboracdo padrdes usuais de
velocidade, para as marchas a pé (3 e
5 km/h), para os deslocamentos por
bicicleta (15 e 20 km/h) e por dnibus
urbanos (11 e 14 km/h).

Os percursos foram calculados em
distancias de até 5 km, consideran-
do-se, como se vera posteriormente,
que praticamente, em todas as areas
urbanas dos municipios suburbanos da
RMSP, as estag@es ocupam o centro de
uma malha viaria com raio nunca supe-
rior a seis quilémetros.

Os tempos de percurso a pé foram
calculados com duas alternativas: mar-
chaa5km/haolongode todo o trajeto
e marcha a 5 km/h nos dois primeiros
quildmetros e a 3 km/h no restante do
percurso.

Paraostrajetos por dnibus adotou-
se quatro alternativas: dez e quinze

WWW.BRASILENGENHARIA.COM.BR

Figura 2 - Grafico tempos de percurso urbano
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viario e dacondicdo doleito
das ruas.

Termpe

(Minutos) Em conclusdo, é possi-
, . vel afirmar que: (a) para as

. - ] estagdes localizadas em

= I'— - 1-1-1 -T Y distancias de até 2 quild-

a0 il _I L I ;f metros das residéncias,
1 i1 1 mesmo que atendidas pe-

zp (R :_ . J/_'L"_' ] los excelentes servigos de

Fi i transporte urbano adota-

" =i / dos, os acessos a pé se fa-

zem em menor tempo. Caso
o0 tempo de esperano ponto
se estenda por 30 ou 40 mi-
nutos, é viavel supor-se que

T mas

| M6
=L M
=7 | 0140

0S acessos a pé sejam mais
atrativos que por Gnibus,
mesmo que a marcha a pé

se fagaa 3 km/h. Esta con-

| 815 clusdoreflete-se nos dados
B30 da pesquisa E/D, que regis-
tram valores entre 51% a

64% para 0s acessos a pé

LA [
il L
Pl SEETEEg
0,3 3 4

Distancia (km)

minutos de esperaemum ponto situado
a 300 metros da origem das viagens;
velocidades de 11 km/h e 14 km/h no
restante do percurso.

Os tempos de espera no ponto de
onibus (10 e 12 minutos) ndo se baseiam
em padrdes dos servigos prestados pelo
transporteurbanonos municipios subur-
banos da RMSP; foram adotados apenas
para dar uma melhor configuracao ao
grafico. Aadocgdo de valores mais realis-
tas, com tempos de esperaentre 30 e 40
minutos nao inviabiliza, pelo contrario,
reforga o resultado das analises.

A adocdo de dois valores diferentes
para o percurso dos dnibus busca tornar
mais abrangente aanalise, tendo em vista
as diferentes configurac@es do sistema

na malha da CPTM (56% em
valor médio); (b) os acessos
por bicicleta apresentam
ganhos de tempo significa-
tivos, mesmo para percur-
sos em pequenas distancias. Comparados
com os tempos de percursos a pé, o ganho
de tempo dos ciclistas é superior a 40 mi-
nutos, em trajetos de até 5 quildmetros.
Em Maua verifica-se que, em distancias
muito curtas, de até 1 km, o ganho de
tempo dos ciclistas ndo é tao significativo,
predominando os acessos a pé.

Afigura 2 (grafico tempos de percur-
so urbano), ilustra a analise aqui apre-
sentada.

PESQUISAS NO
BICICLETARIO DE MAUA
Duas pesquisas foram realizadas
entre os usuarios do bicicletario de
Maud, em épocas distintas e com obje-
tivos diferentes.
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Pesquisa de
caracterizacao de

Tabela 6
Caracterizacao do uso

uso e condicoes de
acesso

Foram pesquisados CPTM
110 ciclistas (14% dos Trabalho
usuarios do bicicletario Onibus
na época da pesquisa). s

Na caracterizacao do
uso constatou-se que:
(a) a maioria dos ciclistas (80,80%)
sado usuarios dos servicos da CPTM; (b)
apenas 3% sdo usuarios dos servigos de
onibus; (c) o comércio da area central
da cidade absorve 7,10% das viagens.

0 cruzamento dos tempos de percur-
so e das distancias envolvidas forneceu
os seguintes dados: (a) dezesseis por
cento (16%) dos usuarios percorriam
distancias de até 2 500 metros, em
tempos de percurso inferiores a 10
minutos; (b) aproximadamente trinta
etrésporcento dos usuarios (32,89%)

. Figura 3 - Mapa do municipio de Maua
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percorriam distancias de até 3 750 me-
tros em tempos de percurso situados
entre 11 e 15 minutos; (c) aproximada-
mente quarenta por cento (39,40%) dos
usuarios percorriam distancias de até
5000 metros, em tempos de percurso
situados entre 16 e 20 minutos; (d)
aproximadamente 12% dos usuarios
(11,84%) percorriam distancias maio-
resdoque 5000 metros,emtempos de
percurso acima de 20 minutos.

Em resumo, constata-se que 88%
dos ciclistas usuarios dos servicos da

/ ]
. T

Estacao Ribeirdo Pires

JTRANSPORTE

| prrmes
Estacdo Jundiapeba

CPTM (81% dos que utilizam o bicicle-
tario) percorrem, no acesso a Estagao
Maua, disténcias de até 5 quilometros
em menos de 20 minutos.

A tabela 6 (caracterizagdo do uso)
e a tabela 7 (distdncias e tempo de
percurso), apresentam os valores da
pesquisa.

Pesquisa de acessos e tempos de
permanéncia no bicicletario

1) 0 municipio de Maua - Situado a
sudeste da RMSP, na regido do Grande
ABC, ocupaumaareade 67 quildmetros
quadrados. A expansdo urbana do mu-
nicipio foi fortemente dependente da
ferrovia, como sistema de transporte
preferencial nos acessos a area cen-
tral do municipio de Sdo Paulo.

A importancia da CPTM no trans-
parte piblico de Maué pode ser avalia-
da pelo carregamento diario das trés
estacdes localizadas no municipio:
(a) Capuava, na divisa do municipio de
Santo André, com 4 001 embarques
diarios; (b) Maua, na area central do
municipio, com 30 641 embarques
diarios; (c) Guapituba, na divisa de
Ribeirdo Pires, com 7 206 embarques
didrios.

Totalizando 41 848 embarques/dia
no municipio, correspondendoa 10,50%
da populacdo local, que é de 398 345
habitantes e a 17% de sua populagao
economicamente ativa (PEA)™.

A figura 3 (mapa do municipio de
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Figura 4 - Mapa de origem de viagens e distancias

Maud) mostra a configuracdo da man-
cha urbana e de seu sistema viario,
relacionando-os as trés estacdes da
CPTM. A importancia dos acessos ci-
cloviarios a area central do municipio,
junto a Estagdo Maua, pode ser avaliada
pelas estrelas que assinalam asregides
de maior ocorréncia de origens nas
viagem dos ciclistas.

Afigura 4 (mapa de origens de via-
gem e distdncias) mostra a localizacdo
dasorigens de viagem de 750 usuarios
do bicicletario (42% do total de usua-
rios na época da pesquisa).

Os circulos marcam disténcias espaca-
dasde 1 quildmetroapartir das estacdes.
Confirmam o que se mostrou como grafico
de tempos de acesso: os ciclistas ocorrem
emmaior nimero a partir de distancias de
mais de 2 quilémetros da Estagdo Maua,
onde o bicicletario esta instalado.

Obicicletario se beneficia de sualocali-
zacdonaareacentral dacidade (estacdoe
comércio) e das pequenas distancias entre

as estacdes ferroviarias do municipio,
3 244 metros separam Mauéa e Capuava,
4538 metros separam Maué e Guapituba:
distancias que podem ser percorridas em

bicicleta em ndo mais do que 15 minutos.

Considerando que no municipio de
Maua os indices de acesso a pé para as
estacdesregistramvalores de 93,68%em
Guapituba, 79,87% em Capuava e 48,68%
em Maua, pode-se concluir, como mostrado
no grafico de tempos, que as distdncias
de até 5 km que separam as estacdes
dos limites do municipio, tem sido, pre-
ferencialmente, percorridas a pé. Por
outrolado, estes dados mostrama grande
atratividade do bicicletério e contribuem
para a compreensdo do vertiginoso cres-
cimento daopgdo pelabicicletaemviagens
intermodais no municipio.

2] Tempo de permanéncia no bi-
cicletdario - Dentre as muitas razdes
que explicam a opgao pelo uso urbano de
bicicletas como veiculo de transporte,
ressalta-se a configuracdo da mancha
urbana dos municipios suburbanos - em
particular o de Maua - tendo as estacdes
ferroviarias em seu centro geografico.
Em segundo plano - ndo menos importan-
tes que aconfiguracgdo urbana - citam-se
os ganhos em mobilidade, os tempos de

Figura 5 - Grafico de uso do bicicletario
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viagem - nunca Ssu-
periores avinte mi-

Tabela 7
Distancias e tempo de percurso

ve o tiquete aos fun-
cionarios, que apenas

nutos - nos deslo-
camentos urbanos

Distancia

Tempo de %

verificam se o nimero
de associadoimpresso

percorrida (m) | percurso (min) -
e,ﬁnalmente,.os ga- 2500 040 1579 eon?e.smo daplagueta
nhos financeiros. da bicicleta.
0 bicicletario 3.750 1115 32,89 Alémdos 2 000 as-
de Maua inscreve- 5.000 16 - 20 39,47 sociados da Ascobike,
se nestavisao, ten- > 5.000 > 20 11,84 a area central da ci-

do sido implantado
junto a Estacdo Maua, em terrenos de
propriedade da CPTM, cedidos a uma asso-
ciacao de ciclistas (Ascobike), através de
uma concessao de uso a titulo precario.

0 acesso ao bicicletario configura-
se como um beneficio aos associados,
coberto pelo pagamento de mensalidade
associativa e ndo envolvendo, portanto, a
cobranca de taxas de estacionamento.

Os associados possuem locais perma-
nentes e personalizados no bicicletéario. 0
nimero da ficha de inscrigdo na Ascobike
gera, para cada associado, duas plaque-
tas: uma, afixada na bicicleta; outra, no
local do bicicletario que fica reservado
ao seu uso exclusivo.

0Os ciclistas, ao entrar no estaciona-
mento, recebem um tiquete no qual se
registra a data, o horario de entrada e o
namero do associado (o mesmo da plagueta
na bicicleta). Na saida, 0 associado devaol-

Figura 6 - Grafico de tempo de
permanéncia no bicicletario
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dade é percorridapor
ciclistas ocasionais, ndo associados.

E, portanto, conclusivo que, na ci-
dade de Maua, a exemplo do que ocorre
em muitas outras cidades do Estado
de Sao Paulo, o ciclismo se tornou uma
opcao clarade transporte urbano, seja
como modo principal, seja em viagens
intermodais: bicicleta/@nibus, em pe-
guena escala, e bicicleta/CPTM, em sua
grande maioria.

Paraaelaboragdo da pesquisa agru-
pou-se os tiquetes entregues na saida
em pacotes que cobriam periodos de
meia hora. Os tiquetes indicavam os ho-
rarios exatos de entrada e os grupos de
ciclistas que saiam a cada meia-hora. 0
tempo de permanéncia foi tabulado a
partir da quantidade de ciclistas que
saiam a cada meia hora, associando-o
aos horarios de entrada individualizado
nos tiquetes.

[—s—Tempo de permanencia (min) |

Afigura 5 (grafico de uso do bicicletario)
consolida os dados relativos as bicicletas
que saem do bicicletario a cada meia hora.

Verifica-se que os picos de movimen-
tacdo de saida de bicicletas do estaciona-
mento coincidem com os horarios de pico
da indistria e do comércio, indicando que
a maior parte dos usuarios do bicicletério
& composta por trabalhadores. 0 pico mais
acentuado do gréfico corresponde a saida
dos usuarios quer utilizam os servigos da
CPTMe o segundo pico, de menor expressao,
corresponde a saida dos funcionarios das
lojas do comércio da area central.

A figura 6 (grdfico de tempo de per-
manéncia no bicicletdrio) relaciona os
horarios de entrada com os de saida,
indicando o tempo de permanéncia das
bicicletas no estacionamento. Confirmao
uso do estacionamento emviagens inter-
modais para trabalho fora do municipio,
com um tempo médio de permanéncia da
ordem de 10 horas, periodo que cobre o
tempo dos turnos de trabalho somado ao
das viagens na CPTM.

CONCLUSOES
Acessos nao motorizados as estacoes
da malha da CPTM

Do exposto, pode-se concluir que via-
gens apétémapreferénciados usuarios
em trajetos com menos de um quilémetro
entre as estacOes e as residéncias; as via-
gens apésdoaindapredominantes, sobre
0s outros modais, mesmo em distancias
maiores, dependendo das condicGes dos
servigos ofertados pelos servicos de
transporte urbano municipal.

No caso de Maud, as viagens de aces-
so por bicicleta mostram-se mais atra-
tivas para distancias a partir de 1 qui-
[Gmetro de distdncia entre a estacdoe
as residéncias, com predominancia na
faixade 5 quilometros e 6 quildmetros,
pontos localizados nos limites da man-
cha urbana do municipio.
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Estas conclus@es sdo também validas
para os demais municipios suburbanos
da RMSP, tendo em vista que o acesso
por bicicletas as estacdes ferroviarias é
opcdo presente em todas as estagdes da
malha ferroviaria.

A acessibilidade urbana das bicicle-
tas nos municipios suburbanos mede-se,
como visto, pelos tempos de acesso as
estacdes - ndo mais do que vinte minu-
tos - e pelaredugdo no valor do custo do
transporte.

Porisso, nos é licito concluir que um
programa de ciclo-redes, voltado para
estes municipios apresenta condig@es
extremamente favoraveis de sucessg,
com beneficios diretos, inquestiona-
veis, na economia familiar e saide da
populacdo. Como beneficios indiretos
pode-se considerar a sustentabilida-
de de uso de modais ndo poluentes,

WWW.BRASILENGENHARIA.COM.BR

fundamentais no combate a poluicdo
ambiental da metrapole.

A viabilidade de um programa de
ciclo-redes na RMSP pode ser antevista
nafigura 7 (mapa da drea de influéncia
da CPTM), na qual se verifica como as
zonas de influéncia das bicicletas abar-
cam, praticamente, toda a areaurbana
dos municipios suburbanos. No mapa, os
circulos menores definem dreas com
1 km de raio no entorno das estacies,
territorio preferencial dos acessos a
pé as estacdes e os circulos maiores de-
finem areas com 5 quildmetros de raio
no entorno das estagdes, preferencial
no uso de bicicletas.

Tendo em vista que trajetos de até
5 quilémetros podem ser, sem dificul-
dade, percorridos por bicicletas em
ndo mais do que quinze minutos e que
5 quildmetros no entorno das estagdes

Figura 7 - Mapa da area de influéncia da CPTM
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ferroviarias, definem, nos municipios
suburbanos, os limites de suas manchas
urbanas, ao Programa de Ciclo-Redes,
no Workshop Internacional de Guaru-
lhos, realizado em 2 de agosto passado,
propds-se o nome de “Ciclo - 15: Toda a
Cidade em Quinze Minutos”. Mais do que
uma "boutade” o nome proposto traduz
a possihilidade de implantagdo de um
programa viavel de transporte ndo mo-
torizado, saudavel e ndo poluente.

NOTA
WNo calculo da PEA de Maua utilizou-se o
indice de 62,8% da populacéo, valido para
o conjunto dos municipios da RMSP (Fonte:
Fundacdo SEADE/2003). @

* Reginaldo Assis de Paiva é engenheiro do setor
de transporte padblico e conselheira do Instituto de
Engenharia

E-mail: rapaiva@bol.com.br



