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refacio

V drias cidades europeias (Amesterddo, Barcelona, Bremen, Copenhaga,

Edimburgo, Ferrare, Graz, Estrasburgo, etc.) demonstram todos os dias

que uma diminui¢do do uso do automdvel individual é um objectivo ndo

apenas desejdvel mas também razodvel. Estas cidades aplicam medidas
que estimulam o uso dos transportes publicos, da bicicleta e a partilha de
veiculos, mas também medidas restritivas ao uso do automavel individual nos
seus centros. Estas cidades néo prejudicam, antes pelo contrdrio, 0 seu
crescimento econémico ou a acessibilidade do seu centro comercial porque
compreenderam que o uso imoderado do automdvel nas deslocacdes
individuais ja ndo pode garantir a mobilidade da maioria dos cidaddos.

A sua abordagem inscreve-se perfeitamente no dmbito dos compromissos
internacionais da Unido Europeia no dominio da redugéo das emissdes de
gases com efeito de estufa e da legislagdo europeia sobre a qualidade do ar,
nos termos da qual devem ser aplicados planos locais de gestéo e de
melhoramento da qualidade do ar urbano e os cidaddos informados no caso
de poluicdo significativa, tal como acontece desde hd vdrios anos no caso do
ozono. A forma como as cidades (e consequentemente as grandes empresas)
organizam o seu sistema de transporte estard por conseguinte no centro das
preocupaces para os praximos anos, tanto mais que a Comisséo publicard
todos os anos a lista das zonas e aglomeragdes onde o ar ndo alcan¢a uma
qualidade suficiente.

E neste contexto que tomei a iniciativa, sem diivida incomum, de me dirigir
directamente a vocés, responsdveis politicos por cidades de média ou grande
dimenséo da Unido Europeia.

0 manual «Cidades para Bicicletas, Cidades de Futuro» que tém em mdos
parte da constatacdo que os piores inimigos da bicicleta na cidade néo sdo os
automdveis, mas as ideias recebidas. Corrige por consequinte algumas ideias

recebidas relacionadas com a bicicleta enquanto modo de transporte reqular
em meio urbano. Sugere igualmente algumas medidas simples, pouco
dispendiosas, quase imediatas e provavelmente populares. A tarefa é decerto
ambiciosa, mas o essencial é dar os primeiros passos pois, embora o recurso G
bicicleta dependa naturalmente da escolha individual, é essencial lancar o
processo dindmico pelo qual a vossa cidade fortalecerd as iniciativas ou
mesmo os hdbitos de alguns dos vossos concidaddos em prol de um ambiente
urbano mais sdo.

Enquanto entidade patronal, a Comissdo Europeia continua os seus esfor¢os a
fim de reduzir o impacto das suas actividades sobre o ambiente urbano de
Bruxelas. Em 1998, recebeu das associagoes ciclistas de Bruxelas o prémio do
«estacionamento de ouro», que distingue a empresa que mais tem favorecido
0 recurso a bicicleta pelos seus empregados nessa cidade. Em 22 de Setembro
de 1999, tive o prazer de acolher o 5r. Presidente Prodi e o Ministro dos
Transportes belga para um pequeno passeio em bicicleta até ao local de
reuniéo da nova Comissdo, que coincidiu com o primeiro ensaio do Dia
Europeu sem Carros, planeado para o ano 2000.

Espero que, tal como eu, apreciem este manual e que os encoraje a pér em
prdtica sem tardar as suas recomendagdes principais, se naturalmente ainda
for necessdrio na vossa cidade.

Margot Wallstrém A
Comissdria europeia para 0 Ambiente " "
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A BICICLETA: PORQUE?

Na sua cidade, o potencial de desenvolvimento da bicicleta ultrapassa muito
provavelmente os progndsticos que poderia fazer com base na situagdo actual.
Apesar de o ciclismo diario nao fazer talvez ainda parte dos habitos dos seus
concidadaos, este constitui todavia um meio de transporte que ocupa um papel nao
negligenciavel no dominio da mobilidade. Por que razao as cidades que se
encontram numa situacdo bastante semelhante a sua enfrentaram um tal desafio?
Podera a bicicleta ter um papel a desempenhar nos seus objectivos de
melhoramento da qualidade de vida na cidade e de poder de atraccao dos
transportes publicos?

Pagina @

AS NOVAS MENTALIDADES

Bicicleta, liberdade, boa satide e bom humor combinam
bem. A bicicleta evoca sempre imagens de liberdade e de
ardor e desperta a mesma simpatia em todos os paises da
Uniao Europeia. Verifica-se na realidade uma mudanca de
mentalidades a favor de politicas de deslocagao respeitosas

do ambiente urbano?
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NOVOS EXEMPLOS
DE CIDADES PARA CICLISTAS Pagina €9

Antigamente, a bicicleta constituia 0 meio de deslocacao por exceléncia em
grande parte dos nossos paises. Sempre que havia uma estrada ou um
caminho, a bicicleta era rainha, do Norte ao Sul da Europa. E actualmente?
Anda-se de bicicleta para além dos Paises Baixos e da Dinamarca? Anda-se de
bicicleta nos paises amenos e secos, na maior parte do ano, afastados dos
ventos do Norte? Quais sao as cidades onde a bicicleta faz parte de uma nova
abordagem da mobilidade?

A SEGURANCA:
UMA RESPONSABILIDADE

Os riscos de acidente constituem a tinica desvantagem tedrica da bicicleta. Mas
até que ponto? Foi ja provado que, para determinadas faixas etarias, 0 automével
representa um risco global claramente mais importante do que a bicicleta. E que
os efeitos positivos da bicicleta sobre a satide e a qualidade de vida excedem de
longe os anos de vida perdidos nos acidentes... Isto nao obsta a que qualquer
politica a favor da bicicleta deva minimizar os riscos para os ciclistas. Recorrendo
a que meios? As pistas para ciclistas serao sempre sinénimo de sequranca? A
experiéncia de numerosas cidades e as investigacdes cientificas demonstram que
é igualmente possivel garantir a seguranca dos ciclistas nas estradas. Como?
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OUSAR REDISTRIBUIR
O ESPACO E OS RECURSOS  pagina @

Muitas vezes, os ciclistas encontram naturalmente o seu lugar
nos centros das cidades remodelados em fungao dos pedes.
Nos locais onde o automével deixou de ser um invasor,
insinua-se a bicicleta. Mas nos locais onde é necessario optar
entre espaco para o trafego automével e espago para o
trafego dos ciclistas, as op¢oes sao por vezes draconianas.

Como conciliar uma procura de pistas para ciclistas e as PARA O AJUDAR
«exigéncias» da circulacdo automovel? Quais as limitagdes que
sera possivel impor a um meio de transporte para criar
condicoes para um outro?

Se se interessa por uma politica a favor da bicicleta, ndo é
0 unico. Existem redes de cidades para ciclistas em
numerosos paises. Quase todos os anos, um congresso ou
uma conferéncia retine todos os que possuem uma
experiéncia ou conhecimento que lhe poderiam ser lteis.
Mais perto de si, os ciclistas estao dispostos a ajuda-lo de
modo a que a sua cidade evolua com eles. Onde se
encontram os recursos a canalizar e como aproveitar

L
melhor as sinergias? Page @

O QUE E NECESSARIO SABER  pagina ®

0s potenciais ciclistas sao numerosos, visto que quase todas as
pessoas sentem prazer em andar de bicicleta quando se COMO COM Ec AR?
encontram reunidas um minimo de boas condi¢des. Tendo-se
perdido o habito de «pensar na bicicleta», é necessario sugerir e
recordar que a bicicleta pode constituir um meio de deslocacéo
quotidiano eficaz e agradavel. Para levar as pessoas a pensar na
bicicleta, é necessario indicar o caminho. Qual é a relacao entre o
ciclismo de lazer e o ciclismo quotidiano? Para além destas duas
grandes componentes, quais sao os outros elementos de uma
politica de promocéo da bicicleta? Quanto custaria esta politica?
0 que é necessario saber para dar os primeiros passos (correctos)?

Se fosse necessario comegar por apenas uma coisa,
o que fazer? Nomear o responsavel ou o
coordenador da politica de promogao da bicicleta.
Esta «Senhora bicicleta» ou este «Senhor bicicleta»
deveria ocupar o lugar em questao a tempo
inteiro. Que tarefas lhe deveriam ser confiadas?
Qual a estrutura que Ihe deveria ser associada?
Que orcamento? Que cordelinhos é necessario

uxar em primeiro lugar?
P P 9 Page @
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NOVAS RESPONSABILIDADES
EM MATERIA DE AMBIENTE URBANO

Na sua qualidade de autarca, incumbe-lhe garantir um
quadro de vida sauddvel aos habitantes da sua cidade.
Deve igualmente facilitar as deslocacdes profissionais de
modo a garantir boas condicdes de desenvolvimento as
empresas, servicos e comércio. E deve garantir boas
condicdes de deslocacao a toda a populacdo de modo a
garantir a acessibilidade as lojas, escolas, servicos publicos,
equipamentos colectivos e empregos.

Uma parte dos automobilistas reclama um «direito &
mobilidade» que confundem muitas vezes com um
«direito a utilizar o veiculo, custe o que custar». A imagem
que dédo do veiculo é a de um meio de transporte «perfeito
e insubstituivel».

No entanto, na pratica, o veiculo ndo satisfaz todas as
necessidades: nas cidades, uma parte importante dos
agregados familiares ndo possui qualquer veiculo
automovel; e, dos agregados familiares que possuem
automavel, uma parte importante dos seus elementos néo
possui carta de conducdo, ndo tem o direito de conduzir
(criancas, adolescentes), ou ndo tém acesso ao veiculo.

De um ponto de vista colectivo, os inconvenientes da
utilizacdo imoderada do automdvel particular revelam-se
bastante pesados. O automdvel contribui para um
desperdicio do espaco urbano, consome imensos recursos
e constitui um peso para 0 ambiente. A poluicdo constitui

uma ameaca nao sO para o patriménio historico, mas
também e sobretudo para a satide (poluicdo atmosférica e
ruido). O custo humano e econémico dos acidentes
rodovidrios estd em regressdo, mas continua a ser
exorbitante e, em larga medida, oculto. Hoje em dia,
tornou-se critico 0 peso econdémico dos congestiona-
mentos.

Ja em 1989, o proprio presidente e director-geral da Volvo
concluia que o automavel particular ndo constitui um meio
de transporte adaptado a cidade.

0 automavel vitima do seu éxito

A cidade é caracterizada pela oferta de uma riqueza de
opcdes e de possibilidades inigualdveis: esta acessibilidade
privilegiada & multiplicidade de infra-estruturas e de
equipamentos do meio urbano (cultura, comércio,
formacéo, servicos, actividades sociais e politicas) deve ser
garantida, o melhor possivel, a todos na salvaguarda do
interesse geral.

Acreditou-se que o automodvel respondia a esta
necessidade de acessibilidade tanto para os citadinos como
para 0s habitantes das zonas nao urbanas. Mas verifica-se
que o éxito do automdvel tem um efeito boomerang. O
numero de horas perdidas nos engarrafamentos ascende

«A MOBILIDADE QUE SE ASSOCIA
AO AUTOMOVEL PARTICULAR
CONFUNDE-SE ACTUALMENTE COM
IMAGENS APOCALIPTICAS DE
PARALISIA DAS CIDADES»

Numero de pessoas que circulam por hora num espaco
de 3,5 m de largura em meio urbano

O automdvel particular é, de longe, menos eficaz que os
outros meios de deslocagdo na cidade, sem contar o espagco

ocupado pelo estacionamento.
»
ot N
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i

Fonte: Botma & Papendrecht, Trafic Operation of Bicycle Trafic,
TU-Delft, 1991.
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Novas responsabilidades em matéria de ambiente urbano

«83% DOS EUROPEUS SAO
FAVORAVEIS A QUE 0S
TRANSPORTES PUBLICOS
BENEFICIEM DE UM TRATAMENTO
PREFERENCIAL EM RELACAO

A0 AUTOMOVEL»

ja a milhoes de horas. A mobilidade que se associa ao
automovel particular confunde-se actualmente com
imagens apocalipticas de paralisia das cidades.

A reducdo da utilizacdo do automovel tornou-se uma
condicdo necessdria para a manutencdo da mobilidade
em automdvel. Constitui igualmente uma condicdo para a
manutencao da acessibilidade aos principais centros de
actividade e de interesse nas cidades. A maioria da
populacdo de todos os paises europeus exprimiu esse
desejo. J& em 1991, uma sondagem representativa junto
de 1 000 cidaddos em cada Estado-Membro da
Comunidade Europeia realizada pela Unido Internacional
dos Transportes Publicos (UITP) indicava que, em média,
830 dos europeus sao favordveis a que os transportes
publicos beneficiem de um tratamento preferencial em
relacdo ao automdvel. Inquéritos semelhantes lancados a
nivel local, como foi recentemente o caso em Franca,
corroboram estes resultados.

«30% DOS TRAJECTOS As cidades e as bicicletas
EFECTUADOS EM Os transportes publicos nao
AUTOMOVEL ABRANGEM  constituem a dnica alternativa ao

DISTANCIAS INFERIORES

A 3 KM»

automovel.

A Automobile Association no Reino Unido é totalmente
favoravel a que se incentive os seus membros a utilizar
com maior frequéncia a bicicleta e efectuou um estudo
sobre os automobilistas que sdo igualmente ciclistas
(«cycling motorists»).

Combinando as medidas a favor da bicicleta e dos
transportes publicos, certas cidades atingem uma reducéo
da taxa de utilizacio do automdvel. Para taxas de
motorizacdo geralmente semelhantes, a taxa de utilizacao
do automovel particular torna-se inferior a de outras
cidades.

Verifica-se, por conseguinte, que alguns automobilistas
aceitam utilizar regularmente a bicicleta embora
mantenham o automovel familiar — ou que determinadas
pessoas que eram transportadas em automavel se tornam
auténomas em bicicleta.

Em Arhus (Dinamarca), isto foi demonstrado por uma
operacdo baptizada «Bikebusters»: mesmo num pais onde
as alternativas ao automovel se encontram ja bem
desenvolvidas, existe ainda um potencial de alteracao dos
habitos dos automobilistas a favor de meios de transporte
que respeitam mais o ambiente.

Um estudo recente relativo as deslocacdes a curta
distdncia, financiado pela Unido Europeia, coloca em

evidéncia a elevada proporcdo de deslocacoes
actualmente efectuadas em automével que poderiam
perfeitamente ser efectuadas recorrendo a outros meios,
sem variacdo significativa do tempo de deslocacdo de
porta a porta (Walcyng, projecto de investigacdo do
quarto programa-quadro da UE, DG VII, 1997).

Os melhoramentos técnicos tornaram as bicicletas
modernas eficientes e comodas. Nao poluente, silenciosa,
economica, discreta e acessivel a todos os membros da
familia, a bicicleta é sobretudo mais rapida do que o
automovel em trajectos urbanos curtos (5 km e mesmo
mais a medida que aumentam os congestionamentos de
circulacdo). Na Europa, 30% dos trajectos efectuados em
automavel cobrem distancias inferiores a 3 km, e 50% séo
inferiores a 5 km! Neste intervalo, a bicicleta pode
substituir com vantagem o automdvel no que diz respeito
a uma parte importante da procura, contribuindo deste
modo directamente para a diminuicdo dos congestiona-
mentos. O potencial da bicicleta ndo pode ser
negligenciado, nem no que respeita as deslocacoes
quotidianas para o local de trabalho ou escola
(abrangendo estes dois destinos 40% do total das
deslocacdes), nem no que respeita aos outros motivos de
deslocacdo (60% das deslocacoes dizem respeito a
compras, servicos, actividades de lazer, actividades sociais,



«73% DOS EUROPEUS
CONSIDERAM QUE A BICICLETA
DEVERIA BENEFICIAR DE UM
TRATAMENTO PREFERENCIAL
EM RELACAO AO AUTOMOVEL»

etc.). Embora a bicicleta ndo constitua a tinica resposta aos
problemas de circulacio e de ambiente na cidade,
representa todavia uma solucdo que se inscreve
perfeitamente numa politica geral de revalorizacdo do
ambiente urbano e de melhoria da qualidade da cidade,
mobilizando comparativamente  escassos  recursos
financeiros.

Os europeus aspiram a outra coisa

Na sondagem jd supracitada surge um dado perfeitamente
desconhecido: 73% dos europeus consideram que a
bicicleta deveria beneficiar de um tratamento preferencial
em relacdo ao automdvel. A bicicleta ¢, portanto,
considerada tao favoravelmente como os transportes
individuais.

Mais uma vez, inquéritos a nivel local corroboram estes
resultados. Melhor ainda, inquéritos a nivel local provam
igualmente que os autarcas e os eleitores, embora
partilhando a mesma opinido sobre a necessidade de
alterar a politica das deslocacoes, ignoram que existe uma
tal unanimidade de opinidgo. Os autarcas pensam que
fardo face a uma oposicao macica se se lancarem numa
politica de deslocacdes; e os eleitores pensam que 0s
eleitos ndo querem seguir a opinido publica favoravel a
uma outra politica de deslocacoes.

Por que razdo? Os grupos de presséo a favor do
automovel, que representam, todavia, apenas uma
minoria, estdo organizados de forma poderosa e sdo
muito activos. Na realidade, as cidades que vencem os
seus protestos obtém rapidamente o apoio da sua
populacdo, ou mesmo dos seus antigos opositores. A
politica «automével tolerado» da cidade de Friburgo
(Alemanha) ¢ actualmente apoiada pelos comerciantes
que se tinham no entanto oposto a transformacdo do
centro em zona pedonal.

Como é obvio, ndo se pode esperar que 73% dos
europeus estejam prontos a tornarem-se ciclistas didrios.
Mas temos a prova de que a escolha da bicicleta como
alternativa ao automdvel pode ser influenciada por
conjuntos de medidas especificas e que a bicicleta pode,
deste modo, contribuir para uma politica global de
mobilidade.

A bicicleta na sua cidade?

Estudos recentes revelam que a escolha de um meio de
transporte como a bicicleta depende tanto de factores
subjectivos — imagem de marca, aceitacdo social,
sentimento de inseguranca, reconhecimento da bicicleta
como meio de transporte de adultos, etc. — como de

Comparacao dos tempos de deslocacao numa
distancia de 5 km

Na cidade, a bicicleta constitui, na maior parte das vezes,
um meio de deslocacdo tdo rdpido como o automovel
(tempo contado de porta a porta).

Min
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factores objectivos — rapidez, topografia, clima,
seguranca, aspectos praticos.

Entre os factores objectivos desfavordveis a utilizacdo da
bicicleta, apenas um grande numero de declives
acentuados (superiores a 6% a 8% ao longo de varias
dezenas de metros), a persisténcia de vento, chuva ou
fortes calores sao efectivamente bastante dissuasivos. Na
realidade, as condicoes objectivas favordveis a utilizacdo da
bicicleta encontram-se reunidas muito mais vezes do que

- Km



Novas responsabilidades em matéria de ambiente urbano

«ENTRE 1990 E 1997, AS EMISSOES
DE (0, (GAS COM EFEITO DE ESTUFA)
DIMINUIRAM EM TODOS 0S
SECTORES, COM EXCEPCAO

DO DOS TRANSPORTES»

«82% DOS EUROPEUS DECLARAM
QUE AS QUESTOES AMBIENTAIS
CONSTITUEM UM PROBLEMA

DE PRIMEIRO PLANO»

aquilo que habitualmente se poderia imaginar. Mesmo nos
€asos extremos, as boas condicdes encontram-se reunidas
de modo sazonal (verificar a utilizacdo da bicicleta nos
paises cobertos por neve no Inverno, onde se circula
sobretudo em bicicleta durante a época estival).

Uma accao concertada relativa aos diversos elementos que
justificam uma fraca utilizacdo da bicicleta na sua cidade
poderia modificar a procura de forma muito significativa:
uma taxa de utilizacdo da bicicleta relativamente fraca de
50 a 10% estd, sem duvida, ao alcance da maioria das
cidades europeias. Quando as condicoes geogréficas e
climéticas sao favordveis e recorrendo a uma politica de
mobilidade completa, é perfeitamente vidvel uma taxa de
utilizacdo da bicicleta de 20% a 25% nas cidades de
50 000 a 500 000 habitantes. As cidades com melhores
resultados atingem taxas de utilizacdo da bicicleta que
excedem os 30% (ver Groninga, Deft, Monastério).
Determinadas cidades excedem ja estas percentagens.

Uma iniciativa da Comissao

Num novo inquérito Furobarémetro em 1995, 82% dos
europeus declaravam que as questdes ambientais
constituiam um problema de primeiro plano com um
carcter premente e 720 consideravam que o0

desenvolvimento econdémico e a proteccdo do ambiente
deviam ser considerados conjuntamente.

No que diz respeito as alteracdes climéticas, o «Balanco dos
cinco primeiros anos da Agenda 21 na Comunidade
Europeia» concluiu que sera necessario «redobrar o esforco
tendo em conta o crescimento da actividade economica
planetdria, 0 aumento das perturbacdes provenientes do
sector dos transportes e os efeitos limitados dos programas
de poupanca e reducdo do consumo de energia». Entre
1990 e 1999, as emissdes de CO, diminuiram em todos os
sectores, com excepcdo do dos transportes, onde
aumentaram de 15% (principalmente imputdveis ao
automovel particular). A utilizacdo do automovel
aumentou em todo o lado, com excepcao das cidades
onde se controlou a questdo das deslocacdes.

A Unido Europeia tem como objectivo a rotulagem da
producdo de CO, dos veiculos particulares e um quadro
fiscal que favoreca uma reducdo mais acentuada do CO,
no futuro. Foram celebrados acordos entre a Unido
Europeia e os construtores automaéveis tendo em vista
reduzir o consumo dos veiculos comercializados na
Europa. Mas, no cendrio mais favordvel, isso serd
equivalente a apenas 15% do esforco de reducao de CO,
a que a UE se comprometeu no Protocolo de Quioto, sem
ter em conta que a circulacdo nas zonas urbanas e os



congestionamentos  contribuem para aumentar o
consumo (o consumo médio pode ser praticamente
duplicado em meio urbano). E, por conseguinte, urgente
promover uma reducdo da utilizacdo do automdvel
sempre que existam alternativas ndo so eficazes como
também realistas.

No que diz respeito & qualidade do ar ambiente e a salide,
a Unido Europeia adoptou j& directivas relativas as
emissoes de diversos poluentes, nomeadamente na
sequéncia do programa de investigacdo «Auto-QOily,
realizado em cooperacao com 0s construtores automaveis
e a indstria petrolifera.

A Unido Europeia adoptou igualmente uma directiva-
quadro (Directiva 96/62/CE, JO L 296 de 21.11.1996) que
obriga as cidades com mais de 250 000 habitantes (ou
qualquer outra zona onde se verifiquem problemas de
poluicdo) a informar a populacao acerca da qualidade do
ar ambiente e a adoptar planos de melhoramento relati-
vamente a 13 poluentes. As cidades podem igualmente
adoptar medidas de suspensdo do tréfego quando sdo
excedidos os picos autorizados. A adopcdo de directivas
derivadas especificando as taxas de poluicdo admissiveis
estd em curso. Por exemplo, a proposta de directiva
derivada relativa ao benzeno limita a concentracao deste
poluente a 5ug/m* a muito curto prazo.

Medicao da qualidade do ar

Uma directiva da UE autoriza explicita-
mente as cidades a adoptarem medidas
de suspensdo do trdfego quando sdo
excedidos os picos autorizados.

Os autarcas locais sdo, por conseguinte, directamente
responsabilizados e a directiva-quadro convida a
Comissdo Europeia a publicar regularmente o estado de
poluicdo do ar nas suas cidades.

A brochura «A directiva-quadro relativa & qualidade do ar
ambiente: um ar puro para as cidades europeias» expde 0
contelido e o espirito desta importante directiva (ISBN 92-
-828-1600-1).

Estas medidas antecipam os compromissos tomados a
nivel das Nacoes Unidas. Em Novembro de 1997, 35
paises da Conferéncia Regional da Comissdo Econdmica
para a Europa (UN-ECE) assinaram uma declaracéo sobre
0s transportes e 0 ambiente, bem como um programa de
accao em que a bicicleta é citada como uma alternativa as
deslocacoes de curta distancia. Por outro lado, o Gabinete
Regional para a Europa da Organizacao Mundial de Satide
anuncia uma Carta relativa aos Transportes, Ambiente e
Saude que estabelecerd objectivos quantitativos em
matéria de transportes e estratégias para a realizacao
destes objectivos.

Esboca-se igualmente um reforco da regulamentacao em
matéria de ruido. O tréfego automdvel constitui a principal
fonte de ruido na cidade. Ora o ruido prejudica a sadde
mental e fisica, nomeadamente em virtude das pertur-
bacdes do sono a que dé origem.

«0 NIVEL DE POLUICAO NO HABITACULO
DE UM AUTOMOVEL E INVARIAVELMENTE
SUPERIOR A TAXA DE POLUICAO

DO AR AMBIENTE»

Neste contexto, torna-se indispensavel a adopcao de
medidas favordveis a um regresso a bicicleta como modo
de deslocacdo urbano.

Os autores da lei relativa ao ar adoptada em 1996 em
Franca ndo se enganaram: ao estabelecer um direito a um
ar de qualidade, impuseram ja a promocdo da bicicleta
como um elemento dos planos de deslocacdo urbana. A
partir de 1 de Janeiro de 1998, todas as obras de
reparacao ou de construcdo de vias urbanas deveriam
incluir pistas para ciclistas. Além disso, 0 mais tardar até 1
de Janeiro de 1999, todas as aglomeracdes francesas com
mais de 100 000 habitantes deveriam ter adoptado um
plano de deslocacdes urbanas (PDU) tendo por objectivo
diminuir o tréfego urbano poluente. A partir de 1 de
Janeiro de 2000, a vigilancia da qualidade do ar e dos seus
efeitos sobre a salide sera alargada a todo o territdrio
francés. Os primeiros beneficidrios serdo os proprios
automobilistas: o nivel de poluicdo no habitdculo de um
automovel é invariavelmente superior & taxa de poluicdo
do ar ambiente (um automobilista respira duas vezes mais
CO do que um ciclista e cerca de 50% a mais de éxido de
azoto).

«0 RUIDO PREJUDICA A
SAUDE MENTAL E FISICA»






A BICICLETA:

Na sua cidade, o potencial de desenvolvimento da bicicleta
ultrapassa muito provavelmente os progndsticos que poderia fazer
com base na situacao actual. Apesar de o ciclismo diario nao fazer
talvez ainda parte dos habitos dos seus concidadaos, este constitui
todavia um meio de transporte que ocupa um papel nao
negligencidvel no dominio da mobilidade. Por que razéo as cidades
que se encontram numa situacao bastante semelhante a sua
enfrentaram um tal desafio? Podera a bicicleta ter um papel a
desempenhar nos seus objectivos de melhoramento da qualidade de
vida na cidade e de poder de atrac¢ao dos transportes piiblicos?

Uma oportunidade para a cidade. —

0 automovel (eléctrico ou ndo) e a bicicleta: E . .
com os transportes publicos, todos soliddrios
na mobilidade do futuro.

PORQUE?

Quais os beneficios para a colectividade?

A lista dos beneficios potenciais ou comprovados da
utilizacdo da bicicleta nunca poderd ser estabelecida de
modo exaustivo. Estes beneficios sdo de diversa natureza:

* economica (por exemplo, diminuicdo da parte do
orcamento familiar consagrada ao automovel, reducdo
das horas de trabalho perdidas nos congestionamentos,
reducdo das despesas médicas gracas aos efeitos do
exercicio fisico regular);

* politica (por exemplo, reducdo da dependéncia
energética, poupanca de recursos ndo renovaveis);

* social (por exemplo, democratizacdo da mobilidade,
melhor autonomia e acessibilidade de todos os equipa-
mentos tanto para os jovens como para a terceira idade;

* ecoldgica (com uma distincdo entre os efeitos locais a
curto prazo — nocdo de ambiente — e os efeitos ndo
localizados a longo prazo — nocdo de equilibrio
ecoldgico).

A dificuldade reside na quantificacio dos beneficios da
bicicleta para a colectividade (nomeadamente os beneficios
econémicos e ecologicos). Os factores que entram em jogo
sdo simultaneamente numerosos e complexos. Para alguns
deles, ndo existe um modelo fidvel de célculo das
economias geradas pela bicicleta.



A bicicleta: porqué?

Qualquer deslocacao feita em bicicleta em vez

de automaovel gera economias e beneficios

consideraveis, tanto para o individuo como para

a colectividade urbana:

© auséncia total de impacto sobre a qualidade de vida na
cidade (nem ruido, nem poluicdo)

© preservacdo dos monumentos e das plantacdes

o

menor espaco ocupado no solo, tanto para se deslocar como
para estacionar e, por conseguinte, melhor rentabilizacdo do
solo

menor degradacdo da rede rodovidria e reducdo do
programa de novas infra-estruturas rodovidrias

reforco do poder de atraccdo do centro da cidade
(lojas, cultura, lazer, vida social)

diminuicdo dos congestionamentos e das perdas
econdmicas a que estes ddo origem

maior fluidez da circulacdo automével
maior poder de atraccdo dos transportes publicos

melhor acessibilidade aos servicos tipicamente urbanos para
toda a populacdo (incluindo os adolescentes e os jovens)

ganho de tempo e de dinheiro para os pais libertados do
encargo do transporte

ganho de tempo consideravel para os ciclistas nas curtas e
médias distancias

© © © 000 © © ©

desaparecimento eventual da necessidade de um segundo
automovel por agregado familiar (e, por conseguinte,
aumento da parte do orcamento familiar disponivel)

Q© et

Beneficios para os municipios

No que diz respeito as cidades, os beneficios da bicicleta
para a colectividade estdo essencialmente ligados a
qualidade de vida, qualidade do ambiente e as economias
geradas a longo prazo:

* uma reducdo directa dos congestionamentos de
circulacdo em virtude da reducdo do ndmero de
automaveis em circulacdo (escolha da bicicleta como
meio de deslocacao pelos automobilistas didrios); uma
reducdo indirecta dos congestionamentos de circulacéo
em virtude do aumento do poder de atraccdo dos
transportes publicos para os que se deslocam
diariamente gracas a combinacdo dos transportes
publicos e da bicicleta (e, por conseguinte, uma rentabi-
lizacdo dos investimentos em transportes publicos);
uma maior fluidez do tréfego, com um menor nivel de
poluicdo;

* uma economia de espaco (calcada e estacionamento),
e, portanto, uma reducdo dos investimentos em vias de
acesso e a possibilidade de reinvestir em locais ptiblicos
tendo em vista aumentar o poder de atraccdo do centro
da cidade (para a habitacdo e o comércio, a cultura e o
lazer); uma reducdo dos investimentos e dos custos
para as empresas (parques de estacionamento) e
poderes publicos (parques de estacionamento,
manutencdo, novas infra-estruturas, etc.);

* melhoramento geral da qualidade de vida na cidade
(poluicdo do ar, poluicdo sonora, locais publicos,
seguranca das criancas); maior poder de atraccdo para
a habitacdo, nomeadamente no que diz respeito a
habitacdo familiar;

* uma menor degradacdo do patrimonio histdrico, custos
de manutencéo reduzidos (limpeza menos regular, por
exemplo).

Mesmo se nos restringirmos ao ponto de vista
estritamente ambiental (poluicao), sem que seja
necessario entrar em pormenores nem calcular o
«contravalor econdmico» dos beneficios e desvantagens
respectivos dos diversos meios de transporte, é razodvel
atribuir & bicicleta a atencéo e os investimentos que esta
merece (ver quadro 1.1). A nocao de compromisso entre
os beneficios e desvantagens dos diversos meios de
transporte deverd ser encarada nesse sentido.

Um exemplo de efeitos positivos

Em Graz (Austria), calculou-se quais seriam os efeitos
de uma reducdo do tréfego automével na sequéncia de
uma alteracao da reparticio modal das deslocacdes (ver
quadro 12).

O quadro indica os beneficios que uma reducao de um
terco da utilizacdo do automovel particular exerceria sobre
diversos pardmetros. O descongestionamento das ruas em
virtude da reducdo do ndmero de automoveis e da



Comparacdo dos diversos meios de transporte do
ponto de vista ecolégico em relacdao ao automavel

Calculo das economias que a utilizacdo da bicicleta
permitiria nas deslocacoes entre o domicilio e o

reducdo da velocidade autorizada (trafego mais fluido)
traduz-se por uma reducdo bastante sensivel da poluicdo
atmosférica.

O «beneficio» obtido deste modo ¢ muito dificil de
quantificar (diminuicdo de doencas das vias respiratorias,
reducao das perdas econdmicas atribuiveis as auséncias por
motivo de doenca e cuidados médicos, menor degradacdo
da vegetacao e dos edificios, maior poder de atraccdo do
centro em virtude de um melhoramento da qualidade de
vida na cidade, reducdo da factura energética, etc.).

A politica bastante completa e sistemética de Graz foi
aplicada ao longo de alguns anos. Para além do facto dos
elementos da politica de mobilidade de Graz terem sido
aplicados progressivamente de modo a ter em conta o
tempo de adaptacdo necessério a uma mudanca progressiva
das mentalidades, estes resultados ndo reflectem
inteiramente 0 que o estudo permitiria supor,
nomeadamente em virtude de factores «colaterais» tais
como o facto de que, entre 1984 e 0 momento actual, o
preco do combustivel diminuiu em termos reais e que Graz
aplica uma politica pioneira.

Em 1996, verificava-se que a utilizacdo da bicicleta tinha mais

do que duplicado em relacéo a regressdo da década de 70,
em que tinha descido para 7%.

Um exemplo de avaliacdo
do contravalor economico
Determinados efeitos favordveis da utilizacdo da bicicleta
foram avaliados no caso de Groninga (Paises Baixos, 199000

particular para uma deslocacao equivalente em
pessoas/quilémetro
Base = 100 (automdvel particular sem catalisador)

- R e =
Consumo
de espaco 100 100 10 1 6
Consumo de
energia primaria 100 100 30 405 34
Co, 100 100 29 420 30
Oxidos de azoto 100 15 9 290 4
Hidrocarbonetos 100 15 8 140 2
(€0] 100 15 2 93 1
Poluicdo atmos-
férica total 100 15 9 250 3
Risco de acidente
induzido 100 100 9 12 3

E8* = Automével com catalisador. £ necessrio recordar que
o catalisador apenas ¢ eficaz quando o motor estd quente. Nas curtas
distancias percorridas em cidade, ndo se pode contar com o real
beneficio antipoluigdo.

Fonte: Relatdrio UPI, Heidelberg, 1989, citado pelo Ministério alemdo

dos transportes.

emprego em Groninga

O autor partiu da hipotese de que nas deslocagbes entre o
domicilio e o emprego a utilizacdo do automovel passaria
de 22% para 37% (imaginando que um terco dos ciclistas
abandonariam a bicicleta em beneficio do automdvel nas
deslocacbes para o emprego). A maioria dos custos aqui
ilustrados seriam suportados pelo orcamento familiar que
sofreria portanto uma redugdo da parte disponivel dos seus
rendimentos.

Poluicdo_ Custo adicional dos conversores cataliticos 220 000
atmosférica Custo adicional da gasolina sem chumbo 25000
Ruido Imposto relativo & poluicao sonora

cobrado no combustivel 10 000
Infra-estruturas Taxas relativas a0 espaco necessdrio

para estacionamento 3100 000
Consumo energético ~ Consumo médio 400 000

Congestionamentos  Consumo suplementar devido
a uma circulacdo ndo fluida durante

5 minutos por automavel em média 485 000
Imobilizacao Recursos necessérios para a producao
de recursos de 15 000 veiculos suplementares,

repartidos por ano 160 000

Melhoramento possivel com base num estudo relativo ao potencial de transferéncia modal do automével

para outros meios de transporte

Estimativa dos eventuais efeitos a longo prazo de uma politica a favor da bicicleta em Graz (Austria, 252 000 habitantes) (*).

Descongestionamento das ruas 30%
Reducao da poluicao pelos veiculos a motor
(englobando todos os tipos) 25%

Reducdo das emissdes de mondxido de carbono (CO) 36%

Reducao das emisses de hidrocarbonetos
(CH, apenas para 0s automaveis) 37%

Reducao das emisses de didxido de azoto (NO,) 56%
Reducao do consumo de gasolina

(apenas para os automaveis) 25%
Reducdo do niimero de pessoas afectadas

pela poluicdo sonora 9%
Reducao do efeito de barreira dos grandes eixos 42%

(*) Estes célculos foram efectuados com base numa reducdo de um terco do nimero de deslocacdes efectuadas em automaovel

(1984: 44% das deslocagoes).



A bicicleta: porqué?

«E REALISTA UM OBJECTIVO DE 14%
A 17% DE DESLOCACOES EM BICICLETA»

habitantes. Fonte: «Bicycle and Environment in the City —
A Quantification of some Environmental Effects of a Bicycle
Oriented  Traffic  Policy in  Groningen», em
Radverkehrspolitik und Radverkehrsanlagen in Europa,
ECF/DG VII, 1988) (ver quadro 1.3).

A reparticdo modal registada em Groninga em 1987-1988
para as deslocacdes entre o domicilio e o emprego era a
seguinte: 50% de deslocacoes efectuadas em bicicleta e
22% em automdvel. Numa demonstracao pelo absurdo, o
autor avaliou os efeitos negativos que resultariam de uma
situacdo em que apenas 5% das deslocacdes entre o
domicilio e o emprego seriam efectuadas em bicicleta
(considera-se que 33% dos ciclistas se tornaram automo-
bilistas, ou seja, um aumento global de 10% de todos os
trajectos efectuados em automavel em Groninga ao longo
de um dia médio).

Apenas foi possivel quantificar alguns custos:

* aumento do ruido (custo calculado em funcao de uma
taxa relativa ao ruido cobrada por litro de combustivel
e destinada a financiar medidas construtivas de luta
contra o ruido);

* aumento do consumo de energia (custo do combustivel
destinado a cobrir os trajectos, desperdicio de com-
bustivel nos congestionamentos, custo da energia
necessaria a producao de cerca de 15 000 automdveis
suplementares);

* custo da depuracdo parcial dos gases de escape por
catalisadores de trés vias e utilizacdo de gasolina sem
chumbo;

* custo de «armazenagem» dos automéveis imobiliza-
dos: espaco necessdrio para 0 estacionamento no
domicilio e na proximidade do local de trabalho (cerca
de 22 ha no total). O custo do estacionamento foi cal-
culado com base na renda anual que o municipio cobra
por lugar, ou seja, 480 florins ou 240 euros). Néo
foram incluidos o custo eventual de novas infra-estru-
turas rodovidrias ou de uma reparacao mais frequente
da calcada.

Quais os beneficios para os individuos
e para o sector privado?

Nao desfavorecer opcoes individuais
fundamentalmente sas

Numa logica correcta, os poderes publicos devem, pelo
menos, procurar nao desfavorecer um meio de transporte
em relacdo a um outro. Deste modo, seria normal que na
cidade a bicicleta ocupasse o seu lugar a par do automaével
e dos transportes publicos. O minimo &, por conseguinte,
desenvolver esforcos comparativamente equivalentes
tanto a favor da bicicleta como dos outros meios de

transporte, tendo em conta o potencial de cada meio de
transporte e 0 custo dos equipamentos que exige. Por
exemplo, se a bicicleta representa 1% das deslocacdes
seria ldgico atribuir-lhe 1% do total das despesas
consagradas aos transportes publicos e infra-estruturas
rodovidrias. Deste modo, deixar-se-ia de desfavorecer um
meio de transporte que, melhor tomado em consideracéo,
teria maior ntimero de adeptos.

0 inquérito Eurobarémetro 1991 j& citado encontra um
eco num inquérito realizado junto dos que ndo possuem
bicicleta nas cidades francesas em 1996. Os resultados
deste inquérito sao bastante encorajadores. Entre os
utilizadores do automadvel (ou seja, 54% da amostra), um
terco apenas considera que o automével é o meio de
transporte ideal: isto indica um potencial bastante elevado
de disposicao para abandonar o automével se forem
criadas as boas condicoes.

O secretdrio-geral francés do Conselho Nacional da
IndUstria da Bicicleta considera que é realista um objectivo
de 14% a 17% de deslocacoes em bicicleta (tendo em
conta & partida uma média francesa da parte da bicicleta
na reparticdo modal em cidade de cerca de 2%).

Inquéritos deste tipo sdo ainda raros. Mas existem outros
indicadores do bom acolhimento que a bicicleta regista na
Europa: a quilometragem percorrida por ano nos diversos
paises europeus e as vendas e os parques de bicicleta. O
quadro seguinte revela igualmente que a bicicleta nao é
um meio de transporte tdo insélito como parece a



Suécia

Vendas em 1996 425 000 415 000 4 600 000 240 000 610 000 2 257 000 120 000 1550 000 20 000 1358 000 630 000 380 000 230 000 420 000 2 100 000
Parques de bicicletas 5000 000 5000000 72000000 2000000 9000 000 21 000 000 1000000 25 000 000 178000 16000000 3000000 2500000 3000000 4000000 17 000 000
Bicicletas/1000 hab. 495 980 900 200 231 367 250 440 430 1010 381 253 596 463 294
Utilizagdo da bicicleta segundo o Eurobarémetro de 1991 (apenas pessoas com mais de 15 anos)

Ciclistas regulares

(pelo menos1-2 28,9% 50,1% 33,200 7,5% 4,4% 8,1% 17,2% 13,9% 4% 65,8% - 2,6% - - 13,6%
vezes/semana)

Ciclistas esporédicos,

15 vemes) s 7% 8% 10,9% 1,8% 3,9% 6,3% 4% 6,8% 9,7% 7,2% - 2,8% - - 0,8%
Total dos ciclistas

que circulam pelo 2 947 000 2489000 29585000 779 000 2 613 000 6 584 000 553000 9900 000 44 000 9 031 000 = 430 000 = = 6 727 000
menos 1-3 vezes/més

Utilizacdo da bicicleta (1995, toda a populacéo, incluindo menores de 15 anos)

L) 07 TS 327 958 300 9 24 87 28 168 40 1019 154 35 282 300 8l

€ por ano

Fonte: Eurobarémetro 1991 (UITP); Procura de modos de transporte ndo abrangidos pelas estatisticas internacionais, 1997, DGVII/UITP/ECF.
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* = Estacdo de
metro ou paragem
de autocarro/eléctrico

Quadro 1.4

Zona de influéncia dos transportes publicos

A bicicleta pode contribuir para tornar os transportes publi-
cos mais atraentes em virtude de uma melhor acessibili-
dade, com base numa duracdo de deslocacdo invaridvel
de 10 minutos, a tomada em consideracdo da clientela
susceptivel de efectuar a primeira parte do trajecto em bici-
cleta multiplica por 15 a zona de influéncia de uma para-
gem de transportes publicos.

Meio de Velocidade Distancia percorrida Zona de
deslocacao média em 10 minutos influéncia
X  skh 08km 2 km?
&8 20kmh  32km 32 km?

Tempo ganho pelo ciclista

A multiplicagdo das roturas de correspondéncias constitui
uma nitida desvantagem dos transportes publicos (perda
de tempo, espera desconfortdvel). A bicicleta constitui uma
resposta eficaz a este problema. O ciclista pode ganhar um
quarto de hora em relacdo ao trajecto em autocarro na
sua deslocagd@o para chegar a um meio de transporte rdpi-
do (gare, estagdo de metro, etc.).

Min.

Trajecto em bicicleta = 10—~

T Tempo de
f espera na
B T — estacao

L N =10

. E:"'I:raiecto em autocarro =5
1‘1 ﬂ Tempo de espera =5'
.

n Trajecto a pé = 5'

*- -*. 3 Km

Casa Paragem de autocarro

Esta‘géo de correspondéncia

primeira vista. Estes numeros indicam igualmente os
potenciais, quando se comparam 0s paises europeus entre
si e quando se tem em conta a massa de bicicletas que
apenas aguarda uma utilizacdo mais regular.

Por outro lado, é necessdrio ndo esquecer que a bicicleta
constitui um aliado dos transportes publicos na procura de
uma minimizacao do impacto do automovel na cidade.
Deveria ser reforcada ndo so a competitividade de cada um
dos dois meios de transporte como deveria ser procurada
também a complementaridade entre a bicicleta e os
transportes publicos. Isto significa, em particular, a
possibilidade de estacionar em seguranca nas paragens
dos transportes publicos e a possibilidade de transportar a
bicicleta nos veiculos dos transportes ptblicos.

0 beneficio das empresas

E 6bvio que as empresas sofrem com os congestiona-
mentos. A sua acessibilidade é afectada tanto no que diz
respeito aos seus fornecedores como aos seus visitantes.
Mas os congestionamentos custam evidentemente
bastante caro em termos de tempo perdido pelos seus
proprios distribuidores e, sobretudo, pelos seus proprios
empregados. A Confederacdo da Industria Britdnica
calculou que o congestionamento na regido de Londres
custa mais de 10 mil milhdes de euros por ano em termos
de producdo e tempo perdidos.

Sabendo igualmente que os ciclistas sdo pessoas em
melhor forma fisica e, sobretudo, psicoldgica, as empresas

cujo pessoal utiliza a bicicleta beneficiam de uma melhor
produtividade. Estas vantagens deverao ser valorizadas por
uma cidade que gere as deslocacdes atribuindo um lugar
aos ciclistas.

Uma empresa internacional como a Ciba Geigy incentiva
desde hd 20 anos os empregados da sua sede em Basileia
a deslocar-se para 0 emprego em bicicleta (ver quadro
1.5). Os meios utilizados sdo proporcionais aos beneficios
que a empresa obtém por meio da utilizacdo da bicicleta.
Em 1989, a sociedade ofereceu uma bicicleta nova a cerca
de 400 empregados que renunciaram ao lugar que lhes
estava reservado no parque de estacionamento da
empresa. Todos os anos, a empresa organiza dias
consagrados a bicicleta, com percursos, informacoes e
oficinas de reparacdo de bicicletas. A Ciba Geigy estd
perfeitamente consciente dos seus beneficios: uma
economia em termos de estacionamento, um desconges-
tionamento das ruas em torno da empresa, uma melhor
imagem de marca junto da populacdo adjacente e das
autoridades, uma melhor mobilidade para os empregados,
empregados em melhor forma fisica e uma diminuicdo das
faltas ao emprego por motivos de satde.

As bicicletas e o comércio

A equacdo «vitalidade do comércio = acesso em
automovel», estd longe de se concretizar na prética. A
contribuicdo da clientela que chega em transportes
publicos, em bicicleta e a pé esté largamente subestimada,
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A Ciba Geigy e a bicicleta
1970

1995

Pessoal 12 400 (100%)

10400 (100%)

Empregados que
utilizam a bicicleta

quotidianamente 500 (4%)

2755 (26%)

Ciclistas durante
todo 0 ano 80 (1%)

1235 (12%)

Utilizacdo
profissional
da bicicleta -

1325 (13%)

Nuamero de bicicletas
de empresa 360

1600

Locais de
estacionamento para
bicicletas, 400

3500

dos quais, nimero

de locais cobertos 350 (88%)

3350 (96%)

Pistas para ciclistas
nos terrenos da
empresa (em km) =

Fonte: A bicicleta na empresa (1996), IG Velo Suisse.

Os ciclistas, embora comprando

mais reqularmente a loja do que os
automobilistas e... estdo expostos a
tentagdo com maior frequéncia.

tal como estd subestimado o impacto negativo nas nossas
cidades e no ambiente urbano resultante da implantacdo de
grandes sociedades de distribuicdo e de milhares de locais
de estacionamento na periferia.

Um estudo realizado em Monastério (Alemanha) revela
diversos factos ignorados. O estudo dizia respeito a trés
supermercados ou minimercados (cujo abastecimento é
suficiente para as «compras essenciais» Uma vez por semana
ou uma vez de 15 em 15 dias) e a uma grande loja dispondo,
além disso, de diversas seccoes (vestudrio, boutique, artigos
de luxo, etc.).

« Os automobilistas ndo sdao melhores clientes do que os
ciclistas, os pedes ou os utilizadores dos transportes
publicos. Em determinadas categorias, os ciclistas sdo
mesmo os melhores clientes. Os ciclistas, embora
comprando menores quantidades por visita, vém mais
regularmente a loja (11 vezes por més em média, contra
sete vezes em média para os automobilistas) e estdo
exXpostos a tentacdo com mais frequéncia.

* Nas lojas em meio urbano, os automobilistas sdo
minoritarios (25% a 40% da clientela, quer se trate de um
dia de semana ou do sabado).

+ Uns escassos 25% dos automobilistas abandonam uma
loja com dois sacos de compras ou mais (contra 17% dos
ciclistas). Trés quartos dos automobilistas ndo tém, por
conseguinte nada a transportar que os impeca de utilizar
um outro meio de transporte.

menores quantidades por visita, vém

«0S AUTOMOBILISTAS NAO
SAO MELHORES CLIENTES QUE
0S CICLISTAS, 0S PEOES OU 0S

UTILIZADORES DOS
TRANSPORTES PUBLICOS»

+ Tendo em conta as distancias, 0s destinos apos a visita da
loja e as quantidades adquiridas, o estudo conclui que a
maioria dos automobilistas poderia muitas vezes
dispensar o seu veiculo para as suas compras.

E necessario salientar ainda que a vitalidade das lojas esta
ligada & qualidade do ambiente. Em Berlim, verificou-se que
as deslocacoes dos pedes e dos ciclistas no interior dos
bairros aumentavam consideravelmente apds a imposicao
geral de uma limitacdo da velocidade a 30 km/h fora dos
grandes eixos de circulacdo. Para as deslocacdes entre o
domicilio e as lojas, este aumento atingia por vezes 40%.

De modo idéntico, um inquérito realizado em Estrasburgo
indica que, no centro da cidade, se registou um aumento de
frequentacdo da superficie comercial de mais de 30%, que
se manteve inalterada ap6s a sua transformacdo em zona
pedonal e encerramento a circulacdo de transito.

Em Berna, um inquérito abrangendo 1200 consumidores
estabeleceu, em termos de média anual, a relacdo entre o
valor das compras e a superficie de estacionamento utilizada
por cada cliente.

Resultado: a maior «rentabilidade-estacionamento» verifica-
-se no caso dos ciclistas: 7 500 euros por metro quadrado.
Seguem-se os automobilistas, com 6 625 euros por metro
quadrado.

Este resultado é paradoxal visto que os ciclistas, como se
sabe, ndo dispdem de bagageira para transportar as suas
compras e sdo, portanto, forcados a limitar as quantidades
que compram.
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Expectativas para a promocao da utilizacdo
da bicicleta na cidade

A aquisicdo de uma bicicleta constitui a condigdo
prévia para uma maior utilizagdo desta. A maio-
ria da populagdo estaria disposta a adquiri-la se
0 municipio manifestasse sinais de incentivo g uti-
lizagdo da bicicleta. Um outro inquérito revela que
os proprios ciclistas, embora ja utilizadores da
bicicleta, aguardam reordenamentos para ciclis-
tas (58% declaram que utilizariam a bicicleta
com maior frequéncia se houvesse mais pistas).

Motivos de incentivo a aquisicdo de uma
bicicleta ou a sua utilizacdo mais frequente

© Pistas para ciclistas, facilidades
de acesso/atalhos/desvios

para ciclistas . ............... ... 70%
© Restricdes a circulacio

automovel . ... 28%
© Estacionamentos

para bicicletas vigiados ........... 21%
© Campanhas de promocdo ......... 11%
© Aluguer ou empréstimo

de bicicletas . .................. .. 8%

AS NOVAS

MENTALIDADES

Bicicleta, liberdade, boa satide e bom humor combinam bem. A bici-
cleta evoca sempre imagens de liberdade e de ardor e desperta a
mesma simpatia em todos os paises da Unido Europeia. Verifica-se na
realidade uma mudanca de mentalidades a favor de politicas de
deslocagdo respeitosas do ambiente urbano?

Por que razao se verificou um declinio
da bicicleta?

Um observatdrio da bicicleta criado em Bruxelas e os
estudos realizados em Franca no dmbito dos planos de
deslocacdo urbana exigidos pela lei relativa ao ar salientam
as expectativas dos potenciais ciclistas e, desse modo, as
razoes pelas quais se anda pouco de bicicleta actualmente.

E fundamentalmente a auséncia (ou o desaparecimento)
de pistas para ciclistas que impede a procura potencial de
se manifestar. A massa do tréfego automdvel, as
velocidades excessivas e a auséncia de tomada em consi-
deracdo dos ciclistas pelos automobilistas constituem
também obstdculos. Por outro lado, o risco de furto da
bicicleta desempenha igualmente um papel.

Actuando sobre estes trés factores, criar-se-d0 0s meios
para provocar um recrudescimento do recurso as
deslocaces em bicicleta junto das pessoas que pensam na
bicicleta, mas que nao ousam optar por esta solucao.

Mas serdo necessarios ainda outros meios para atrair uma
outra clientela, de idéntica ordem de importancia,
constituida pela grande massa daqueles que nunca consi-
deraram a opcdo da bicicleta. Estes apenas serao
eventualmente levados a deslocarem-se em bicicleta se
forem incitados a isso por meio de uma promocao activa
baseada num esforco de informacao e no melhoramento
da imagem de marca da bicicleta.

A opiniao publica menos favoravel
ao automdvel

Em todos os paises europeus, a maioria — e, por vezes, a
esmagadora maioria — da populacdo considera que,
sempre que se verifica um conflito entre as necessidades dos
ciclistas e as dos automobilistas, sao os ciclistas que devem
beneficiar de um tratamento preferencial em detrimento dos
automobilistas.

Na realidade, raramente é necessario um tal rigor. Muitas
vezes, as medidas Uteis @ promocdo da bicicleta ndo consti-
tuirdo uma verdadeira penalizacdo do automdvel particular.
Com efeito, a reducdo da velocidade méxima autorizada
afecta apenas muito ligeiramente a velocidade média;
melhora mesmo a fluidez do trafego e reduz os riscos que
sofrem os prdprios automobilistas; do mesmo modo, a
abertura de sentidos Unicos aos ciclistas, além de apresentar
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o Se se verificar um conflito entre as necessidades dos ciclistas/pedes/trans-
portes publicos e as dos automobilistas na gestao do trafego, dever-se-a privi-

legiar muito claramente ou privilegiar preferencialmente os
ciclistas/pedes/transportes publicos ou os automoveis?

905 efeitos da circulacdo automoével
no centro das zonas urbanas sao...

é atribuivel...

© A degradacio da qualidade do
ar no centro das zonas urbanas

@ S +5& +1 + s @& &) Total e &= Total
Bélgica 275 50,3 77,8 86,7 74,3 15,1 478 62,9 27,1 51 78,1
Dinamarca 274 58,6 86 87 78,6 11,7 15,3 27 21,3 377 59
Alemanha 25,2 46,9 72,1 81,1 85,1 18 35,9 53,9 39,9 38,9 78,8
Grécia 20,2 51,3 71,5 85,4 85,7 43,6 29,5 73,1 25,5 38,8 64,3
Espanha 273 39 66,3 88,9 90,5 29 33,8 62,8 32,2 46,6 78,8
Franca 23,1 46,1 69,2 81,2 75,8 175 33,8 51,3 25,4 471 72,5
Irlanda 20,2 48,1 68,3 75.4 67 20,8 20,5 41,3 23,3 339 57,2
Italia 49,4 29 78,4 89,5 89,5 46,1 379 84 51,4 441 95,5
Luxemburgo 30,2 40,9 71,1 82,1 84,8 24,3 46 70,3 29,6 45 74,6
Paises Baixos 255 63,3 86,6 85,5 84,9 179 39,9 57,8 19,7 50,3 70
Portugal 20,5 343 54,8 86,4 90,1 22,9 30,8 53,7 31,8 43 74,8
Reino Unido 23 52 75 86,8 82,6 22,5 26,3 48,8 30,4 44 74,4
Ex 29 44,1 73,1 85,1 83,8 24,8 332 58 342 436 77,8
2= Priv. muito claramente os ciclistas ‘=i = Priv. preferenc. os ciclistas & insuportaveis e _ cccencialmente ao trafego automovel

28 = Privilegiar os ciclistas (total) = Privilegiar os pedes #E&= Privilegiar os transportes publicos

um perigo objectivo apenas em determinadas situacdes que
exigirdo ordenamentos, ndo levanta, de modo nenhum,
obstdculos a circulacdo normal dos automaveis.

Mas h& momentos em que devem ser tomadas decisoes
politicas a fim de definir o lugar que se pretende conferir aos
meios de transporte respeitosos do ambiente e, em
especial, aos cidlistas.

Mesmo que sejam de temer reaccdes ruidosas por parte
dos grupos de pressao automdvel, é talvez mais arriscado
ignorar a maioria silenciosa que ndo se exprime por meio de
grupos de pressdo mas que assinala de forma esmagadora,
sempre que se procede a inquéritos representativos do
conjunto da populacdo, as suas expectativas em relacéo a
uma politica de mobilidade mais equilibrada.

Diversos inquéritos mediram  especificamente  a
aceitabilidade das medidas propostas tendo em vista reduzir
a utilizacao do automovel. Os autarcas e os técnicos sao 0s
que emitem maiores reservas de entre todos os grupos de
pessoas interrogadas, incluindo os automobilistas, talvez
porque confundam as suas proprias necessidades de
mobilidade com as da média dos cidadaos.

O publico estd, por conseguinte, preparado para uma
mudanca de atitude por parte dos poderes publicos e sdo
estes Ultimos que se encontram desfasados em relacdo &
opinido publica.

Mesmo a Associacdo Automdvel Britdnica (AA) passou a
considerar as bicicletas como um beneficio a nao
negligenciar. Na sequéncia de um inquérito lancado junto

(=)= dificilmente suportaveis

dos seus membros («cycling motorists»), a AA declarou que
«a bicicleta constitui um modo de transporte favoravel ao
ambiente [..] e constitui uma alternativa adequada ao
automovel para determinados trajectos».

Por fim, o proprio sector econdmico adopta pontos de vista
matizados sobre a utilizacdo do automovel particular: as
cidades que controlam a mobilidade sdo, com efeito, todas
atractivas para os investidores e os seus empregados. Deste
modo, o director-geral da Confederacdo da Industria
Britanica (CBI) declarou que «a CBI aprova a iniciativa do
desenvolvimento do potencial de utilizacao da bicicleta, para
o qual o sector econémico pode contribuir, em partenariado
com outros actores, através da melhoria do acesso ao local
de trabalho em bicicletan.

#% — cm grande parte ao trafego automével



@ Qual a sua opinido sobre a acgdo
das autoridades em matéria de
gestao da circulacao?

© Uma solucio eficaz para reduzir
a circulacdo seria...

..uma forte limi-

Demasiado Demasiado ..uma forte limi-  tacdo do estaciona- ..Criar mais zonas
favorével ao oposta ao tacdo do acesso a0 mento no centro da  pedonais no centro
Satisfatoria automovel automavel centro da cidade cidade da cidade
21,5 53 25,5 69,1 45,7 82,6
44,9 35,4 19,7 84,2 68,8 61,2
22,5 49,3 28,1 75 67,6 73,7
219 54,3 23,8 72,1 74,3 83
28,4 50,6 21 773 64,5 87,1
32,5 471 177 67,5 42 82
36,2 48,3 15,5 79,8 83,7 82,8
16 56,7 273 81,8 40,8 84,8
33,2 48 18,8 75,2 77,8 76,3
30,2 43,7 26,1 77 55,1 76,5
36,3 46,2 17,5 79,3 75,9 877
2977 49,4 20,9 79,4 69,2 83,2
26,9 49,5 23,6 75,8 573 80,7
E necessario pouco espaco para uma pista de T 2 +
bicicletas T Tomm T L e
Na cidade, é possivel propor uma redugdo razodvel da = Bl mlmg - AR

largura das ruas sobredimensionadas que permitem veloci-
dades elevadas e dificultam a travessia de pedes. O
espaco necessdrio aos reordenamentos para bicicletas
pode assim ser criado sem prejudicar o trdfego automdvel.

Estrada normal de quatro faixas de rodagem. A
velocidade ¢ elevada, a travessia de pedes
muito perigosa.

i =3 1

Duas vezes duas faixas com uma largura total
de 10,4 m. Os veiculos pesados s6 podem ultra-
passar a uma velocidade reduzida. Ganho de
espago relativamente & estrada normal: 3,6 m.

£ Byl e

© Uma esmagadora maioria dos cidadaos reclama
modificacdes a favor de meios de transporte mais
respeituosos do seu ambiente.

© O automovel é em grande parte encarado como uma
perturbacdo. No entanto, os automobilistas seriam os
principais beneficidrios de uma reducao da poluicdo
uma vez que o ar no habitdculo dos automdveis é
bastante mais poluido do que o ar ambiente.

© Jaem 1991, a opinido publica estava preparada para
uma outra politica das deslocacdes. Esta tendéncia
continua a acentuar-se sob o efeito do aumento do
trafego automovel e a forte mediatizacdo e tomada de
consciéncia sobre as questdes do ambiente e da satide.

Fonte : Eurobarémetro 1991 (1 000 pessoas por pais; com excepcdo da
Austria, Finlandia e Suécia).

Duas vezes duas faixas com uma largura total
de 9 m. Os veiculos pesados ndo podem ser
ultrapassados. Dado que a parte relativa a
estes veiculos corresponde geralmente a 5%-
-10%, a reducdo da capacidade da estrada ¢
da mesma ordem. O ganho de espaco relativa-
mente a estrada normal é de 5 m, ou seja,
309%.

A experiéncia das cidades que aplicam o
«sentido contrdrio» para os ciclistas nos
sentidos dnicos prova a eficdcia desta medida
no incentivo da bicicleta e os beneficios que
esta representa para a sequranga. Apenas
alguns cruzamentos exigem adaptacoes. £
essencial fazer uma campanha de
informagdo para habituar os automobilistas
a nova situagdo.

Fonte : Le temps des rues (Lydia Bonanomi).
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Um meio de deslocagdo para os
paises frios e planos?

NOVOS EXEMPLOS
DE CIDADES PARA CICLISTAS

Antigamente, a bicicleta constituia o meio de deslocacao por
exceléncia em grande parte dos nossos paises. Sempre que havia uma
estrada ou um caminho, a bicicleta era rainha, do Norte ao Sul da
Europa. E actualmente? Anda-se de bicicleta para além dos Paises
Baixos e da Dinamarca? Anda-se de bicicleta nos paises amenos e
secos, na maior parte do ano, afastados dos ventos do Norte? Quais sao
as cidades onde a bicicleta faz parte de uma nova abordagem da

mobilidade?

Apenas nos paises planos?

De um modo geral, a bicicleta é associada a dois paises e
a duas capitais: os Paises Baixos e a Dinamarca,
Amesterdao e Copenhaga.

A ideia é simples: a bicicleta exige um esforco muscular. E,
portanto, nos paises planos que deve ser utilizada.

No entanto, a bicicleta é regularmente utilizada um pouco
por toda a Europa. As razoes da sua menor utilizacdo nos
paises meridionais resultam, em grande parte, da imagem
de marca da bicicleta que, muitas vezes, é considerada
como um meio de transporte arcaico, um brinquedo de
crianca ou um equipamento desportivo.

No entanto, quem pensaria que uma cidade meridional
como Parma (Itdlia) apresenta uma taxa de utilizacdo da

bicicleta tdo elevada como Amesterddo? Em Parma
(176 000 habitantes), 19% de todas as deslocacoes séo
efectuadas em bicicleta, contra 20% em Amesterdao (um
pouco menos de um milhdo de habitantes). Em Ferrara
(160 000 habitantes), a utilizacdo da bicicleta representa
319% das deslocacoes entre o domicilio e 0 emprego.

A Suécia é um pais frio: no entanto, 33% de todas as
deslocacdes em Vasteras (115 000 habitantes) fazem-se em
bicicleta. Nos paises meridionais, os fortes calores podem
constituir um obstaculo para a utilizacdo da bicicleta em
determinados periodos, mas beneficia-se, em contra-
partida, de um clima ameno ao longo de uma parte
importante do ano.

A Suica ndo é um pais plano: a bicicleta ¢, todavia, utilizada
em 23% de todas as deslocacoes em Basileia (230 000
habitantes), construida em ambas as margens de um
cotovelo do Reno, e em 15% das deslocacdes em Berna
onde numerosas ruas apresentam um declive de 7%.

0 Reino Unido é um pais htimido: em Cambridge (100 000
habitantes), 27% das deslocacdes fazem-se, no entanto,
em bicicleta.

Frequentemente, a bicicleta é utilizada de modo intensivo
desde que o tempo o permita (nem chuva, nem neve,
como por exemplo na Suécia).



Novos exemplos de cidades para ciclistas

Influéncia das condicoes atmosféricas sobre a utiliza-
¢ao da bicicleta pelos utilizadores diarios (Washington)

Apenas a chuva ou a neve exercem um efeito dissuasivo
significativo.

D
+ Neve
Chuva
Noite
Poluido
Vento
Frio

Calor

Humidade

Na realidade, existem poucas situacoes objectivamente
incompativeis com a utilizacdo corrente da bicicleta. Os
tnicos elementos climaticos que exercem uma verdadeira
influéncia dissuasiva sobre os ciclistas s@o a chuva intensa
ou um sol abrasador. Mas as curtas distancias dos trajectos
urbanos, um vestudrio adequado e uma infra-estrutura
apropriada no destino reduzem fortemente o inconve-
niente de condicdes atmosféricas, que sao muito menos
incompativeis com o ciclismo quotidiano do que o que se
pensa.

Os declives constituem um obstdculo ndo negligencidvel
para os ciclistas pouco treinados que utilizam bicicletas
antigas e inadaptadas em cidades em que sdo frequentes
extensos declives com mais de 5%. Mesmo em ftais
circunstancias, ha um potencial para a bicicleta, como o
demonstram as cidades montanhosas: Trondheim
(Noruega), que acolheu a conferéncia «Velo Borealis» em
1998, apresenta uma taxa de utilizacdo da bicicleta que
atinge os 8% e dispoe do primeiro teleférico para ciclistas
no mundo.

Acrescentemos ainda, no que diz respeito a0 cardcter
geralmente plano dos Paises Baixos e da Dinamarca, que
estes dois paises sao frequentemente varridos por ventos
violentos que podem exigir uma energia considerdvel ao
ciclista que os enfrenta.

Ferrara

Ferrara conta 140 000 habitantes e... 100 000 bicicletas.
Mais de 30% das deslocactes sao efectuadas em bicicleta.

No entanto, a cidade continua a desenvolver esforcos para
manter, ou mesmo reforcar, a utilizacdo da bicicleta e
reduzir a utilizacdo do automovel.

O centro (5 ha) é pedonal mas acessivel aos ciclistas. Em
torno deste nucleo, estdo abertos ao tréfego automovel,
mas com multiplas restrices, 50 ha suplementares.

Ferrara desenvolve progressivamente a rede cicldvel ao
longo dos grandes eixos de circulacdo, aumenta o niimero
de condominios residenciais onde os ciclistas e os pedes
tém prioridade sobre o trafego automdvel, abre todos seus
sentidos Unicos & circulacdo nos dois sentidos para os
ciclistas e melhora o estacionamento para bicicletas (2 500
locais de estacionamento gratuitos, 330 locais de
estacionamento com  vigilancia, 800 locais de
estacionamento na estacao ferrovidria).

Tendo em vista reforcar a poder de atraccao da bicicleta e
da marcha a pé no centro historico, a cidade nao hesitou
em substituir as antigas e desconfortaveis pedras da
calcada por pedras planas ao longo de uma faixa de 80 cm
de largura!



Melhor ainda: em Ferrara, foram criados determinados
sentidos Unicos ndo para facilitar a circulacdo automdvel
ou para criar mais estacionamento, mas especialmente
para destinar o espaco aos cidlistas ao criar uma pista para
ciclistas em ambos os sentidos. Em outras ruas, foi
reduzida a circulacdo de trénsito a fim de permitir a
circulacdo dos ciclistas a par da circulacdo automovel que
se tornou estritamente local.

O turismo e o lazer foram igualmente contemplados, com
um itinerdrio de 163 km ao longo do rio P6 e com visitas
de Ferrara em bicicleta.

No que diz respeito a economia local e &s pequenas e
médias empresas que empregam uma mdo de obra
essencialmente técnica, a popularidade da bicicleta
permite a coexisténcia de nada menos do que 31 oficinas
de reparacéo.

Bilbau e a Biscaia

A provincia da Biscaia, no Pais Basco, conta diversas
grandes cidades, nomeadamente Bilbau. Esta provincia
lancou recentemente um projecto de rede de pistas para
ciclistas de 200 km que garantird a prazo a ligacao entre
todos os grandes centros urbanos da provincia e
igualmente entre as pequenas cidades ou povoacoes.

Os principais objectivos séo contribuir para a qualidade do
ambiente (reducdo da utilizacdo do automovel) e
qualidade de vida (oferta de uma infra-estrutura de lazer),

mas 0 projecto exercerd igualmente efeitos econdmicos
(turismo).

Esta rede é baseada num esquema de estrutura geral do
territorio da provincia a partir do qual foram tracadas as
ligacoes a estabelecer. Deste modo, foram concebidos
nove itinerdrios. O seu tracado explora, em parte, linhas de
caminhos-de-ferro desafectadas (50 km), mas utiliza
igualmente caminhos e estradas asfaltados (80 km),
caminhos florestais ou equivalentes (40 km). Foram
criados cerca de 20 km de caminhos ciclopedonais
especialmente a fim de garantir as ligacdes que faltavam.
Estes itinerdrios destinam-se ndo s6 aos ciclistas didrios
(visto que ligam nomeadamente aglomeracoes vizinhas e
garantem numerosas ligacdes com a rede de transportes
publicos), como também ao lazer (passeios a pé ou em
bicicleta).

Dublim

Em Dublim, 11% das pessoas que se deslocam para o
emprego declaram que a bicicleta é o seu meio de
transporte principal. No total, 5% de todas as deslocacdes
sdo efectuadas em bicicleta (o que corresponde a cerca de
um quinto da utilizacdo da bicicleta em 1960). Mas as
contagens indicam uma quebra da utilizacdo da bicicleta
entre 1987 e 1991. O objectivo fixado &, pelo contrério, de
duplicar a utilizacdo da bicicleta de modo a que esta atinja
10% dentro de 10 anos.

Um estudo de mercado indicou que 18% dos habitantes
de Dublim se declaravam dispostos a deslocarem-se
regularmente em bicicleta desde que existissem pistas
para ciclistas. Por outro lado, 16% da populacdo de Dublim
que se deslocava j ocasionalmente em bicicleta indicou
que utilizariam mais frequentemente a sua bicicleta se
existissem mais pistas para ciclistas. No total, 34% da
populacdo espera que a administracdo tome medidas a
favor da bicicleta.

A fim de reforcar a utilizacdo da bicicleta, a administracdo
dos transportes de Dublim estudou uma rede de
itinerdrios para bicicletas. A recomendacdo de um
orcamento anual de 3 milhdes de euros foi aprovada ao
nivel politico. O orcamento total para o periodo de 1994-
-1999 ¢ de 18 milhdes de euros e beneficia de um apoio
da Unido Europeia no quadro da sua politica de coeséo.

A cidade criou uma célula para a promocao da bicicleta no
ambito da qual a administracdo e os utilizadores
promovem encontros regulares. A realizacdo de um troco
de 120 km de itinerérios para bicicletas devera encontrar-
-se concluida dentro de 5 anos. Em 1996 e 1997, foram
realizados 50 km de pistas para bicicletas.

Dublim prevé ainda que todos os parques de
estacionamento publicos oferecam estacionamento para
bicicletas até um méximo de 15% do nimero de locais de
estacionamento para automaveis.
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Além disso, o turismo em bicicleta podera ser outro dos
objectivos de Dublim: todos os anos, 10 000 turistas
desembarcam no aeroporto com a sua bicicleta, e este
niimero aumenta constantemente.

Chipre

Por meio do programa LIFE (instrumento financeiro gerido
pela Direccdo-Geral do Ambiente), a Unido Europeia
financia o estudo de redes cicldveis em quatro cidades
cipriotas: Nicosia, Larnaca, Limassol e Pafos.

O objectivo global é reduzir a presséo do trafego
automovel e melhorar a qualidade das deslocacoes e a
qualidade de vida nestas cidades.

O projecto inclui um programa de promocédo da bicicleta
junto do grande publico repartido ao longo de trés anos
(conferéncias, debates, reunides de grupos de pressao,
etc.) e dois inquéritos relativos a0 modo como a bicicleta é
encarada.

No total, o orcamento do projecto eleva-se a 330 000
euros, contribuindo cada uma das cidades com cerca de
18 000 euros.

0O lancamento do projecto foi assinalado por uma volta de
Nicosia em bicicleta com a participacdo dos presidentes de
Cadmara das cidades em questéo.
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Friburgo

Friburgo (na Floresta Negra, Alemanha) tornou o centro da
cidade progressivamente reservado aos pedes: apesar de
uma forte resisténcia inicial dos comerciantes, verificou-se
uma inversao radical desde a abertura das primeiras ruas
pedonais e foram finalmente os proprios comerciantes que
reclamaram que este processo fosse acelerado.
Estrasburgo seguiu a mesma estratégia. Nas duas cidades,
o facto de o centro ser acessivel aos ciclistas constitui uma
nitida vantagem para a bicicleta.

Em Friburgo, a politica de promocdo da bicicleta encetada
em 1976 (rede de itinerdrios para bicicletas de 135 km,
investimentos de 13 milhdes de euros, zonas de 30 km/h
abrangendo uma parte importante da cidade) beneficiou
do efeito da limitacdo de uma parte da cidade apenas ao
transito de pedes e de uma politica global de mobilidade:
a utilizacdo da bicicleta duplicou entre 1976 e 1992 e
excede 0s 20%.

Estrasburgo

Estrasburgo, que promoveu a bicicleta a0 mesmo tempo
que encerrava o centro da cidade ao transito automavel e
reinstalava o eléctrico, passou de uma taxa de utilizacao da
bicicleta de 8% em 1988 para 12% em 1994.

Resultados: um aumento de 33% no que diz respeito ao
conjunto das deslocacoes tendo por destino as lojas do
centro (tendo-se mantida inalterada a superficie



comercial). Um inquérito recente junto dos automobilistas
revela que 63% consideram que «o automovel na cidade
estd ultrapassado». Melhor ainda: 80% consideram que
«para melhorar a circulacao na cidade, é necessario limitar
a utilizacao do automavel».

Estrasburgo inclui 77 km de pistas e de faixas para ciclistas,
12 km de sentidos Unicos limitados, 15 km de «passeios
autorizados ao transito dos ciclistas». Determinados
corredores destinados aos transportes publicos estao
abertos aos ciclistas.

Um esquema director destinado aos veiculos duas rodas e
uma carta destinada aos ciclistas (que inclui os ordena-
mentos para bicicletas, a luta contra o roubo, comunicacao,
bicicletas de servico) foram adoptados tendo em vista
atingir um ambicioso objectivo: 25% das deslocacbes em
bicicleta.

Genebra

Arede de 13 itinerdrios para ciclistas de Genebra, adoptada
em 1987, deveria atingir 100 km e custar cerca de 4
milhdes de euros.

Em 10 anos, a parte da bicicleta passou de 2% para 4%. O
actual crescimento da bicicleta é de cerca de 0,5% por ano.
Prova da utilidade dos ordenamentos para ciclistas: a
progressdo da bicicleta é mais fraca nos distritos onde tais
itinerarios nao foram ainda realizados.
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Em 1995-1996, a cidade realizou uma campanha de
promocdo de 100 000 euros. A cidade publica ainda
anualmente uma nova versdo do plano de itinerdrios
destinados aos ciclistas.

A Regiao Vala

Na Bélgica, a bicicleta constitui o apandgio do Norte do
pais: em cerca de 5 milhdes de bicicletas belgas, 4 milhdes,
pelo menos, encontram-se na Flandres.

Todavia, a Regido Vala acaba de adoptar uma iniciativa
bastante inédita: financia estudos-piloto de redes de
itinerdrios para bicicletas em quatro das suas principais
cidades (Liege, Charleroi, Namur e Mons) e diversas
€omunas rurais.

Estes poderes locais dispdem assim de um fio condutor
para 0s proximos anos: com base neste projecto, faltara
apenas concretizar a realizacdo das redes, nomeadamente
com a intervencdo do poder regional que financiard as
obras a nivel local e gerird as vias regionais utilizadas ou
atravessadas pelos itinerdrios para bicicletas.

Por outro lado, a Regido Valad avanca na criacdo de uma
rede que acompanhard essencialmente os caminhos de
reboque ao longo dos canais e rios e igualmente as linhas
de caminhos-de-ferro desafectadas. Por vezes utilizado
para as deslocacoes quotidianas, a Rede Auténoma de Vias
Lentas (RAVEL) é principalmente orientada para o lazer e
ligara a maior parte das grandes cidades.







A SEGURANCA:

UMA RESPONSABILIDADE

Os riscos de acidente constituem a unica desvantagem tedrica da
bicicleta. Mas até que ponto? Foi ja provado que, para determinadas
faixas etarias, o automadvel representa um risco global claramente
mais importante do que a bicicleta. E que os efeitos positivos da
bicicleta sobre a saude e a qualidade de vida excedem de longe os
anos de vida perdidos nos acidentes...

Isto ndo obsta a que qualquer politica a favor da bicicleta deva
minimizar os riscos para os ciclistas. Recorrendo a que meios? As pistas
para ciclistas serao sempre sindnimo de seguranca? A experiéncia de
numerosas cidades e as investigacoes cientificas demonstram que é
igualmente possivel garantir a seguranca dos ciclistas nas estradas.
Como?

As pistas para ciclistas:
uma forma de garantir
a sequranga, entre outras.

Defender a bicicleta: uma escolha racional

Ha certamente demasiados acidentes envolvendo ciclistas.
Mas sdo cometidos numerosos erros tanto nas comparacoes
de estatisticas como nas medidas que deveriam melhorar a
seguranca dos ciclistas.

0 perigo: uma nocéo relativa

O problema da seguranca dos ciclistas, tal como dos pedes,
é real: deslocando-se entre os automoveis que circulam
comparativamente mais depressa, os ciclistas estdo a mercé
dos automobilistas.

Todavia, as estatisticas permitem matizar as opinides
recebidas. Por exemplo, se se calcular o risco com base nas
faixas etdrias e incluindo correccoes estatisticas racionais,
verifica-se que o risco global de acidente é inferior para a
bicicleta na faixa etdria dos 18 aos 50 anos (ver quadro 4.1).

Uma constatacdo € inevitdvel: os jovens ciclistas (e
sobretudo os rapazes) sdo 0s mais vulnerdveis, por falta de
uma boa aprendizagem das regras de conducdo, essencial
para temperar o ardor dos adolescentes.



A seguranca: uma responsabilidade

Riscos de acidente por milhdo de quilometros
Neste exemplo de estatisticas neerlandesas, os dados de
base foram justamente corrigidos, por meio de dois factores:

= um factor correspondente a eliminagdo dos quilémetros
em auto-estrada (um terco das distancias percorridas
em automdvel) uma vez que o risco € nesse caso cerca
de 10 vezes menor do que no resto da rede rodovidria
e ndo existe nada semelhante para os ciclistas;

« um factor que tem em conta os riscos que representam
os automobilistas para os pedes e os ciclistas (o risco
que representa um ciclista para os outros é quase
nulo).

A salientar: o risco médio total estd desviado em desfavor
dos ciclistas uma vez que tem em conta duas faixas etdrias
que ndo existem para os automobilistas e que agrupam alids
ciclistas que ndo tém nem a prudéncia nem a experiéncia
dos ciclistas mais velhos.

Faixas etdrias Automobilistas Ciclistas
12-14 - 16,8
15-17 - 18,2
18-24 33,5 77
25-29 17,0 8,2
30-39 9,7 70
40 -49 9,7 9,2
50-59 59 17,2
60 - 64 10,4 32,1
>64 39,9 79,1
Total 20,8 21,0

Um aspecto importante: os ciclomotoristas e os motoci-
clistas correm mais perigos do que os ciclistas, uma vez
que se deslocam a velocidades bastante mais elevadas e
sem mais proteccdo do que os ciclistas (0 capacete protege
apenas a cabeca, mas de forma incompleta a grande
velocidade, e todo o resto do corpo estd exposto a
ferimentos mortais ou incapacidades cuja gravidade
aumenta com a velocidade).

E necessdrio salientar que é impossivel estabelecer
qualquer comparacao entre os ciclistas e os condutores de
velocipedes ou motorizadas e que aqueles nunca deveriam
ser incluidos numa categoria estatistica comum dita «duas
rodas».

De todos os utilizadores da estrada, os automobilistas séo,
sem duvida, os melhor protegidos. E sdo sobretudo os
mais perigosos para os pedes e os cidlistas O perigo que
representam os automobilistas para os outros aumenta de
forma exponencial com a velocidade.

Integrar a nocdo de beneficios para a saiide

Num relatério que examina todas as formas de exercicio
fisico susceptiveis de serem praticadas por todos, de modo
regular, na vida quotidiana (corrida a pé, jogging, natacao
e ciclismo), a Associacao dos Médicos Britdnicos (BMA)
censura as autoridades por ndo promoverem a utilizacdo

«A ASSOCIACAO DOS MEDICOS
BRITANICOS CENSURA AS
AUTORIDADES POR NAO
PROMOVEREM A UTILIZACAO
DA BICICLETA»

da bicicleta. A BMA declara que, em virtude da sua inaccdo,
o Governo pe em perigo a salide publica do pais.

Este relatorio rejeita o dlibi muitas vezes utilizado pelos
autarcas («a utilizacdo da bicicleta seria incentivada se ndo
fosse tao perigosa») uma vez que os beneficios da bicicleta
para a saude publica (higiene de vida em virtude de um
exercicio regular) excedem largamente as suas desvan-
tagens (riscos de acidentes). Na realidade, para muitas
pessoas, a bicicleta constitui o Unico meio de fazer
regularmente um exercicio moderado sem que para isso
seja necessdrio mudar drasticamente os habitos de vida. O
risco de problemas corondrios para uma pessoa que nao
faz exercicio fisico regular atinge o mesmo nivel que o de
um fumador que consuma 20 cigarros por dia. Téao
benéfica como a natacdo, a bicicleta é bastante mais facil
de praticar quotidianamente: ndo exige que se reserve uma
faixa hordria especial e 0 equipamento publico necessario
(as ruas) existe j& em todo o lado e carece apenas de
algumas adaptacdes. Dois trajectos de 15 minutos de
bicicleta por dia sdo suficientes para ter um coracdo em
boa satide. Quanto a poluicdo, sabe-se actualmente que os
automobilistas sdo bastante mais afectados por esta do que
0s ciclistas!

O relatdrio apresentado pela BMA recomenda que sejam
multiplicados os itinerdrios para ciclistas e os estaciona-
mentos para bicicletas, moderado o trafego e reduzidas as



«O0S CICLISTAS APRESENTAM
UMA MELHOR SAUDE FISICA
EMENTAL DO QUE 0S NAO
CICLISTAS»

velocidades e ainda promovida uma educacdo concebida
de modo a levar os condutores a respeitar mais os ciclistas.

Um estudo em Washington, abrangendo 600 homens e
mulheres de 18 a 56 anos que efectuam pelo menos
quatro dias por semana um trajecto de ida e volta em
bicicleta com uma extensao de 16 km ou mais, demonstrou
que estes ciclistas apresentam uma melhor satde fisica e
psiquica do que os ndo ciclistas. Verifica-se uma taxa de
problemas cardiacos de apenas 42,7%o, contra 84,7%o
para 0s nao ciclistas (as doencas cardiovasculares
constituem uma das principais causas de mortalidade nos
nossos paises). Nos ciclistas foram igualmente registadas
reducdes importantes no que diz respeito a hipertensao,
bronquite crénica, asma, problemas ortopédicos, doencas
das glandes sebédceas e das veias varicosas das extre-
midades inferiores.

O estudo mostra igualmente que a probabilidade dos
ciclistas se considerarem como «felizes» ou «muito felizes»
é quatro vezes mais elevada do que para os ndo ciclistas.

Um estudo inglés constata um aumento do numero de
criancas que tém um nivel de exercicio fisico regular insufi-
ciente em virtude de serem transportadas para a escola em
automovel. Os autores salientam que corremos o risco de
preparar geracoes de obesos com 0ssos frageis, por ndo
incutir nos jovens o habito do exercicio fisico (The School
Run — Blessing or Blight, Child Health Monitoring Unit,
Child Health Institute).

Combinar as medidas de seguranca

A promocdo da bicicleta como meio de transporte
quotidiano na sua cidade passa necessariamente por um
reforco da seguranca dos ciclistas. Uma parte importante
dos ciclistas potenciais pensa j& na bicicleta actualmente.
Mas aguardam apenas este sinal por parte dos poderes
publicos para comecarem a utilizar a bicicleta: «andar de
bicicleta é seguro — o seu municipio ocupa-se da sua
seguranca.

A relacdo seguranca/velocidade

Na maioria dos casos, os ciclistas devem partilhar a via com
0 trafego automovel. E necessario, por conseguinte, na
gestdo das ruas ter em conta ndao so os ciclistas como
também os automobilistas.

As ruas constituem espacos multifuncionais que é
necessdrio partilhar equitativamente entre todos os
utilizadores. A ideia da limitacao do trafego tem origem na
necessidade de adaptar a circulacdo automdvel aos outros
utilizadores da via: zonas de transito para os pedes, espaco
comercial (lojas, cafés), espaco social (espaco de jogos
para as Criancas, conversas no passeio), e sobretudo
habitat.

Uma velocidade de 30 km/h é compativel com as multiplas
funcoes que se sobrepdem na cidade. A esta velocidade, os
trajectos em automdvel sao apenas ligeiramente mais

«CORREMOS 0 RISCO DE PREPARAR
GERACOES DE OBESOS COM 0SSOS FRAGEIS
POR NAO INCUTIR NOS JOVENS 0 HABITO
DO EXERCICIO FiSICO»

Médias maximas de concentracoes de poluentes respi-
rados numa hora pelos ciclistas e pelos automobilistas
no mesmo trajecto, no mesmo momento

Este estudo, tal como diversos outros, salienta que os auto-
mobilistas estdo sujeitos a niveis de poluigdo elevados.
Mesmo tendo em conta o esforco (um ciclista respira em
média um volume de ar 2,3 vezes maior do que um auto-
mobilista), o ciclista sai beneficiado na comparacdo, tanto
mais que o exercicio fisico reforca a sua capacidade de
resisténcia aos efeitos da poluicao.

Ciclistas Automobilistas

(/m’) (w/m?)
Mondxido de
carbono (CO) 2.670 6.730
Dioxido de
azoto (NO2) 156 277
Benzeno 23 138
Tolueno 72 373
Xileno 46 193

Fonte: The exposure of cyclists, car drivers and pedestrians to
traffic-related air pollutants, Van Wijnen/Verhoeff/Hank/
/Van Bruggen, 1995 (Int. Occup. Environ. Health 67:
187-193).
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Velocidade e campos de visao

A 50 km/h, o automouvilista é obrigado a concentrar-se no
que se passa d sua frente. O seu campo de visdo € estreito.
Por exemplo, o condutor ndo verd um ciclista que se econtra
num lado da via a 15 metros & frente do carro. Se circular a
30 km/h, o seu campo de visGo aumenta, permitindo
aperceber-se do ciclista e prever o perigo.

stop =28 m

stop = 13,5 m

Grafico 4.4

Velocidade e riscos para um pedo ou ciclista que surja a
15m a frente de um veiculo

A moderacdo da velocidade: garantia de sequranca. para um pedo ou
um ciclista, a diferenga entre 30 e 50 km/h pode ser também a diferenca
entre a vida e a morte (ou uma deficiéncia permanente). para um
automobilista, num trajecto médio de 15 minutos em meio urbano, uma
velocidade mdxima de 30 km/h em todas as ruas secunddrias
acrescenta 1 minuto a duragdo do trajecto.

Velocidade Distancia de Velocidade Risco de 0 choque

inicial travagem do choque morte equivale a
uma queda
livre de...

30 km/h 135 m — — —

40 km/h 20 m 31 km/h 10% 36 m

50 km/h 28 m 50 km/h 80% 10,0 m

sdo zonas 30 km/h.

longos do que o que seriam se fossem atingidos picos de
velocidade ocasionais. O nivel do ruido baixa considera-
velmente. Os automobilistas tém uma melhor percepcao
do seu ambiente, podem reagir melhor aos imprevistos, 0s
acidentes de circulacdo sao menos graves, a circulacdo é
mais calma.

A limitacdo das velocidades exerce um efeito bastante
sensivel sobre a percepcao do espaco urbano pelos pedes
e pelos ciclistas (o tréfego lento provoca menos stress do
que o trafego répido).

Exerce igualmente um efeito bastante sensivel sobre a
seguranca. Com efeito, 65% dos acidentes tém lugar nas
aglomeracdes. Existe uma relacdo entre, por um lado, a
velocidade e, por outro, o risco de acidente e a gravidade
do acidente; apenas em relacdo a uma diferenca de
velocidades aparentemente insignificante: entre 30 km/h e
40 kmy/h, passa-se de uma distancia de travagem de 13,5
metros para 20 metros.

Nos trajectos urbanos, as desaceleracdes sdo numerosas e
as ocasides para atingir picos de velocidade s&o limitadas
(seméforos, prioridades de direita, manobras de
estacionamento de outros automobilistas, travessias de
pedes, paragens em segunda fila, autocarros que
abandonam as paragens, etc.). A circulacdo a 30 km/h
méximo é apenas ligeiramente mais lenta do que a que se
obteria a 50 km/h méximo (S0 necessarios 4 minutos

Um trajecto que demora 15 minutos
em automdvel em meio urbano com
uma velocidade mdxima autorizada
de 50 km/h prolonga-se em média de
1 minuto quando a maioria das ruas

para percorrer 2 km a 30 km/h sem obstaculos, contra 3
minutos a 40 km/h e 2,30 minutos a 50 km/h).

A educacao no dominio da seguranca:
ciclistas e automobilistas

Um ciclista é relativamente lento, relativamente pouco
visivel e relativamente vulneravel em relacdo aos
utilizadores «pesados» (automaveis, autocarros, camioes,
eléctricos). A sua seguranca depende, bem entendido, das
caracteristicas fisicas do seu trajecto (bom pavimento, boa
conducdo, sinalizacdo, eventualmente dissociacao do
tréfego). Mas depende igualmente, em grande parte, das
suas capacidades fisicas, «saber-fazer» e experiéncia
(conducdo «preventivar). E depende do comportamento
dos automobilistas.

0 «saber-fazer» depende simultaneamente do dominio da
bicicleta (a «técnica») e do conhecimento de determinados
dados «tedricos» nomeadamente o conhecimento dos
possiveis conflitos entre bicicletas e automoveis e o
conhecimento da natureza dos perigos que podem
apresentar-se ao longo do caminho.

Por outro lado, os automobilistas ou os condutores de
veiculos pesados deveriam, no decurso das suas aulas de
conducdo, aprender a ter em conta as especificidades e os
comportamentos dos ciclistas.



A funcao dos ordenamentos

«0S TRAJECTOS ESCOLARES
MERECEM UMA ATENGAO
PARTICULAR»

0 papel da policia: a aplicacdo das regras

Em funcdo das suas capacidades fisicas, equilibrio,
agilidade, rapidez de reflexos, clareza das suas percepcoes,
o ciclista adulto escolherd instintivamente os seus trajectos
(ruas principais ou secundérias, calcada ou pista para
ciclistas, mudancas de direccao directas ou travessias a pé).
E necessario, por conseguinte, permitir a circulacao dos
ciclistas em todo o lado, tanto nas ruas secundarias como
Nos €ixos principais.

As criancas constituem uma clientela a parte. Menos
preparadas do que os adultos para escolher o seu itinerério
em funcdo das suas capacidades, tém necessidade de ser
orientadas, bem como de ordenamentos ao longo de todo
0 seu trajecto. Os trajectos escolares merecem, portanto,
uma atencdo particular (e os pais e os alunos tém um
papel a desempenhar no aconselhamento dos melhores
ordenamentos possiveis).

Na cidade de Courtrai (Bélgica), o municipio vela de uma
forma particular sobre estes trajectos e ndo hesita a tomar
medidas especiais nas horas de ponta dos trajectos
escolares (determinadas ruas sao encerradas a circulacdo
num sentido, sao colocados policias nos cruzamentos
probleméticos em que ndo existem ordenamentos parti-
culares). Resultado: 60% das deslocacdes dos alunos séo
efectuadas em bicicleta.

Na realizaco de pistas para ciclistas, ¢ preferivel prever, na
medida do possivel, uma configuracdo tal que os automo-
bilistas ndo possam bloquear uma pista por negligéncia
(poderd, por vezes, ser suficiente a instalacdo de pequenos
pilares em locais estratégicos).

Mas em todas as situacdes em que nao é possivel qualquer
proteccdo contra os abusos, é necessario que a policia
intervenha sistematicamente de modo a fazer respeitar as
pistas para ciclistas, caso contrdrio estas constituirdo um
investimento com prejuizo. No caso das pistas para ciclistas
que se tornaram inutilizdveis (estacionamento abusivo,
pavimento deteriorado), a perda poderd ser pesada, tanto
em termos financeiros como em termos de imagem.

As escolas para ciclistas
destinam-se tanto aos adultos
como as criangas. Constituem
um instrumento essencial para
reforcar a sequranga dos
ciclistas.

E necessdrio que a policia
intervenha sistematicamente
de modo a fazer respeitar

as pistas para ciclistas, caso
contrdrio estas constituirdo
um investimento com
prejuizo.






Lugar a vida urbana.

OUSAR REDISTRIBUIR
O ESPACO E OS5 RECURSOS

Muitas vezes, os ciclistas encontram naturalmente o seu lugar nos
centros das cidades remodelados em funcao dos pedes. Nos locais

onde o automdvel deixou de ser um invasor, insinua-se a bicicleta. Mas

nos locais onde é necessario optar entre espaco para o trafego
automovel e espaco para o trafego dos ciclistas, as opcoes sao por

vezes draconianas. Como conciliar uma procura de pistas para ciclistas

e as «exigéncias» da circulacao automovel? Quais as limitacoes que

sera possivel impor a um meio de transporte para criar condicoes para

um outro?

A maioria da populacao é favoravel
as pistas para ciclistas

Determinadas cidades dispdem de espaco restrito, mesmo
ao longo dos grandes eixos. Tomar uma decisdo politica de
reducao do espaco atribuido ao automaével (tanto no que
diz respeito & circulacdo como ao estacionamento) para
criar pistas para ciclistas exige uma certa habilidade,
explicacoes a populacdo e uma aplicacdo progressiva.

Recordemos que o inquérito Furobarémetro citado anteri-
ormente mostra que as pessoas que aprovam a bicicleta
em todos os paises da Unido Europeia constituem uma
maioria esmagadora.

Os inquéritos mais locais dao sempre origem a resultados
que se inserem na mesma linha. Em Franca, em ligacdo

com a promulgacao e aplicacdo da nova lei em matéria de
ar, verifica-se que:

* mais de seis em cada 10 franceses consideram o trafego
automavel na cidade dificilmente suportével;

* mais de sete em cada 10 franceses declaram-se
favordveis ao encerramento dos centros das cidades a
circulacao, pelo menos em determinados dias;

+ mais de nove em cada 10 franceses desejam a criacao
de pistas para ciclistas.

E importante salientar que, mesmo entre 0s automo-
bilistas, poucos s&o 0s que consideram que o automovel
deve manter-se, a todo o preco, um meio de transporte
prioritério. Muitas vezes, os proprios automobilistas séo
sensiveis aos argumentos de seguranca e de qualidade de
vida.

Investir numa boa informacao
do piiblico
Grande parte do éxito e do grau de aceitacdo de uma

politica de deslocacdes inovadora reside na estratégia de
comunicacao.



Os automobilistas a quem se expdem claramente os
argumentos a favor de uma redistribuicdo do espaco ou o0s
argumentos a favor de determinadas restricdes aderem a
causa da moderacdo do trafego ou das velocidades e néo
se deixam influenciar por eventuais grupos de pressdo
retrogrados.

Por exemplo, antes de introduzir medidas de restricao das
velocidades, a cidade de Graz (Austria) desenvolveu uma
campanha de informacao ao longo de vdrios meses.

Os automobilistas foram nomeadamente informados
acerca dos riscos que faziam incorrer aos outros
deslocando-se a 50 km/h nas ruas locais, ou do escasso
tempo que perdiam quando deixavam de ser autorizadas
as pontas de 50 km/h fora dos grandes eixos.

A introducdo da limitacdo de velocidade a 30 km/h fez-se
de uma sd vez por ocasido do regresso as aulas (de modo
a reforcar o aspecto da seguranca). As Unicas medidas
adoptadas foram a instalacdo de painéis de informacdo e
a marcacdo no solo da velocidade maxima autorizada nas
ruas locais. Sao necessdrios controlos para recordar o
objectivo dos 30 km/h e multar uma pequena minoria de
automobilistas, mas a grande maioria da populaco e dos
automobilistas aprovam e aceitam a limitacdo imposta ao
tréfego.

Adoptar uma abordagem progressiva
e solucoes originais

A criacdo de infra-estruturas que favorecam o recrudes-
cimento do interesse pela bicicleta nao levanta necessari-
amente uma quantidade de dilemas insoltveis no que diz
respeito a reparticao do espaco.

Independentemente da criacdo de itinerdrios assinalados
que seguem ruas onde o tréfego de passagem é fraco ou
foi reduzido, determinados ordenamentos fisicos
realizados em locais bem escolhidos podem contribuir
fortemente para melhorar a seguranca dos ciclistas:

* qualidade dos pavimentos (reducdo dos riscos de
queda ou de desvio brusco, de modo a que o ciclista
concentre a sua atencao na circulacao);

« clareza dos cruzamentos (menos conflitos);

+ modificacdo da temporizacdo dos sinais luminosos
(menos conflitos);

« maior utilizacdo das pequenas rotundas (menos
conflitos e menos perdas de tempo para os ciclistas);

* pistas para ciclistas.

A tomada em consideracdo da experiéncia dos ciclistas
didrios, a imaginacao e o pormenor de analise dos autores
de projectos constituem as melhores garantias da

«MESMO ENTRE 0S AUTOMOBILISTAS,
POUCOS SAO 0S QUE CONSIDERAM

QUE 0 AUTOMOVEL DEVE MANTER-SE,
ATODO 0 PRECO, UM MEIO DE TRANSPORTE
PRIORITARIO»

inteligéncia das solucdes, que devem ser, muitas vezes,
adaptadas de modo especffico a situacdo em estudo.

Todavia, apenas um estudo da rede de itinerdrios permite
fazer o levantamento da situacdo, dos pontos
problematicos e actuar de modo pontual e bastante eficaz.

A definicdo de itinerdrios para ciclistas terd de ter em conta
um imperativo: os trajectos devem ser simultaneamente
coerentes, directos e agraddveis, e os ordenamentos
realizados nestes itinerdrios devem ser a0 mesmo tempo
seguros e confortaveis.

Em funcdo da dimensdo e da estrutura da sua cidade, é
perfeitamente possivel que a definicdo de itinerrios para
ciclistas ndo levante problemas graves de redistribuicdo do
espaco publico: com efeito, os itinerdrios para ciclistas que
0s principiantes apreciam séo de preferéncia os separados
dos grandes fluxos de trafego automovel (critério de
conforto), e podem, por conseguinte, acompanhar as vias
com um cardcter sobretudo local, desde que o trajecto se
mantenha directo, sem desvios initeis ou excessivos.

Quando os itinerdrios acompanham as vias locais, é
possivel actuar principalmente por meio de medidas de
limitacdo da velocidade e, dentro do possivel, por meio de
medidas de limitacdo do trafego. Neste caso, haverd
apenas ligeiras restricdes a circulacdo automovel e a
eventual oposicdo por parte do grupo de pressdo



automdvel poderd facilmente ser vencida por meio de
uma boa campanha de informacdo e de um processo
participativo.

A criacdo de ordenamentos especificos que exigem uma
eventual reducdo da calcada (ou eventualmente a
supressao ocasional do estacionamento) apenas se torna
indispensavel quando a rede de pistas para ciclistas
corresponde a um eixo de circulacdo ou a transposicao de
obstdculos (pontes, tuneis).

Muitas vezes, medidas racionais de limitacdo do trafego
destinadas a fazer respeitar a velocidade méxima
autorizada (de um modo geral, 50 km/h) permitirdo
reduzir a largura das bandas de circulacdo e criar, deste
modo, 0 espaco necessario para os ciclistas.

Ter em conta os automobilistas

Na concepcao das pistas para ciclistas, & necessario ter em
conta 0 facto de que os automobilistas estdao pouco
habituados a partilhar a rua com veiculos bastante mais
pequenos e cuja trajectoria lhes é dificil prever. Os ordena-
mentos poderdo contribuir fortemente para eliminar o
elemento de surpresa nos encontros entre automaveis e
bicicletas.

Um dos defeitos das pistas para ciclistas reside
precisamente no facto de que o ciclista e o automobilista
se esquecem mutuamente até ao cruzamento onde é

inevitdvel a reinsercdo dos ciclistas na circulacdo. Para que
os ciclistas sejam mais visiveis em relacdo aos automo-
bilistas e para evitar o efeito de surpresa, é necessario
desimpedir 0s cruzamentos ao longo de pelo menos 20m
ou prever um local para os ciclistas na via.

Este argumento de tomada em consideracdo conjunta das
necessidades dos automobilistas e dos ciclistas deverd ser
salientado na estratégia de comunicacao.

A relacao seguranca/ordenamentos
destinados aos ciclistas

As pistas para ciclistas (concebidas como espacos
reservados aos ciclistas, separadas da calcada, de um
modo geral situadas sobre os passeios ao longo da via)
exigem espaco. Nao podem habitualmente ser genera-
lizadas (impossibilidade de construir uma rede de pistas
para ciclistas completa numa cidade j& existente). E
necessario, por conseguinte, construi-las racionalmente
em funcdo das ligacoes a garantir e de acordo com as
regras de engenharia:

© se forem concebidas incorrectamente, as pistas para
ciclistas proporcionardao um falso sentimento de
seguranca tanto ao automobilista como ao ciclista
(cada um se sentird no seu «territorio» e com o direito
de forcar o outro a respeitd-o). As pistas para ciclistas
apenas constituem uma solucdo realista em

@é%

«APENAS UM ESTUDO

DA REDE DE ITINERARIOS
PERMITE FAZER

O LEVANTAMENTO

DA SITUAGAO»

determinadas situacoes e apenas melhoram a
seguranca dos ciclistas sob determinadas condicoes
muito estritas. Com efeito, as pistas para ciclistas mal
concebidas aumentam os riscos de acidentes;

© a realizacdo de pistas para ciclistas ¢ realista apenas se
se dispuser dos meios para um planeamento rigoroso
(uma vez que em caso de erro de opcao, as pistas ndo
serdo utilizadas e o espaco que lhes foi reservado bem
€omo 0s respectivos investimentos serdo perdidos).

Pistas para ciclistas desimpedidas nos cruzamentos
Para garantir a sequranga dos ciclistas e garantir-lhes o
beneficio da prioridade é necessdrio desimpedir

os cruzamentos de modo a manter uma visibilidade dptima
mesmo a uma velocidade de cruzeiro constante.
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O QUE E NECESSARIO
SABER

0s potenciais ciclistas sao numerosos visto que quase todas as
pessoas sentem prazer em andar de bicicleta quando se encontram
reunidas um minimo de boas condigées. Tendo-se perdido o habito
de «pensar na bicicleta», é necessario sugerir e recordar que a
bicicleta pode constituir um meio de deslocacdo quotidiano eficaz e
agradavel. Para levar as pessoas a pensar na bicicleta, é necessario
indicar o caminho. Qual é a relacao entre o ciclismo de lazer e 0
ciclismo quotidiano? Para além destas duas grandes componentes,
quais sao os outros elementos de uma politica de promocao da
bicicleta? Quanto custaria esta politica? 0 que é necessario saber
para dar os primeiros passos (correctos)?

As componentes de uma politica
de promocao da bicicleta e respectivas
interaccoes

O regresso a bicicleta seria facilitado se a politica de
deslocacoes na sua globalidade visasse favorecer uma
mobilidade suave, favordvel ao habitat e as lojas, pedes,
transportes publicos, a uma atmosfera urbana calma num
quadro de vida urbana convivial, com um lugar justo para
0 automavel.

As «medidas favordveis a bicicleta» sdo, em geral,
concebidas como limitadas ao conjunto de medidas que
contribuem para facilitar as deslocacdes em bicicleta.

No entanto, estas Ultimas dizem respeito apenas aos
aspectos fisicos da questao, ou seja, medidas de natureza
técnica (ordenamentos fisicos e complementaridade entre
a bicicleta e os transportes publicos).

Falta ainda abordar todas as medidas de acompa-
nhamento que sdo ndo apenas indispensdveis em si
mesmas mas que reforcam acentuadamente o efeito das
medidas técnicas. As medidas de ordenamento terdo tanto
mais impacto e éxito quanto mais forem acompanhadas
por campanhas de promocdo da bicicleta, organizadas
pelos poderes publicos.

Por outro lado, visto que a bicicleta é muitas vezes
considerada como um equipamento de lazer, é necessario
sobretudo ndo negligenciar o desenvolvimento e a
promocdo simultdneos de itinerdrios de lazer e de
itinerérios didrios. Estas duas abordagens completam-se e
alimentam-se reciprocamente.



O que é necessdrio saber

«0S AUTOMOBILISTAS OBRIGADOS A RECORRER A
BICICLETA ENQUANTO 0 SEU AUTOMOVEL SE ENCONTRAVA
EM REPARACAO DECLARAM-SE AGRADAVELMENTE
SURPREENDIDOS PELAS QUALIDADES OBJECTIVAS

DA BICICLETA»

Reavaliacdo de determinados preconceitos em relacdo &
bicicleta pelos automobilistas que tiveram que recorrer &
bicicleta em virtude de uma imobilizacdo do seu automdvel.
Este grdfico indica o nimero de preconceitos atribuiveis a
uma auséncia de prdtica que podem constituir um freio &

O desconhecimento das qualidades e das vantagens
objectivas da bicicleta constitui um dos primeiros
obstdculos que poderia ser ultrapassado com uma

As leis do mercado: escolher, é saber

Os inquéritos realizados junto dos nao ciclistas indicam
que o grande publico se encontra mal informado no que

utilizacéo da bicicleta: a descoberta da bicicleta é

geralmente uma boa surpresa. As «cobaias forgadas» que

consideram a bicicleta pior do que o que esperavam s@o
raras.

Condicdes
atmosféricas

Transporte de
objectos

|

= melhor que previsto
= como previsto
W = pior que previsto

diz respeito 4 bicicleta.

Num estudo realizado nos Paises Baixos, os automobilistas
obrigados a recorrer a bicicleta, enquanto o seu automovel
se encontrava em reparacao, declaram-se agradavelmente
surpreendidos pelas qualidades objectivas da bicicleta em
relacdo & qual possuiam uma mé opinido antes de terem
feito a experiéncia. E este 0 caso em especial no que diz
respeito as condicdes atmosféricas, esforco fisico e
transporte de objectos.

Na mesma ordem de ideias, a bicicleta é ainda, em grande
parte, concebida como sendo um objecto pesado, dificil de
manejar, ineficaz e que nao registou qualquer evolucéo
técnica.

Na realidade, as bicicletas modernas tornaram-se mais
leves, as mudancas de velocidades modernas néo
apresentam qualquer dificuldade de manuseamento, os
pneus e as cdmaras de ar resistem melhor aos furos, os
travoes e os sistemas de iluminacdo tornaram-se mais
eficazes, etc.

Do mesmo modo, um numero muito reduzido de
automobilistas tem realmente consciéncia do que lhes
custa o seu automovel e das economias consideraveis que
a bicicleta Ihes permitiria obter.

campanha de informacéo.

E relativamente facil transmitir informacoes objectivas
(factos) susceptiveis de influenciar as escolhas das pessoas
que se deslocam em automavel. Diversas solucdes préticas
podem ser escolhidas de acordo com as possibilidades
(pasta de documentacdo, informacdes nas costas de uma
carta destinada aos ciclistas, cartazes, folhetos distribuidos
nas caixas de correio, informacdes enviadas juntamente
com a notificacdo dos impostos, folhetos distribuidos nas
empresas, etc.).

Uma abordagem pragmatica

A aplicacdo de uma politica de promocdo da bicicleta
implicard a colaboracdo de diversos sectores da adminis-
tracao (urbanismo, obras publicas, transportes puiblicos,
ensino, saude, policia) e idealmente a colaboracdo do
sector privado (comerciantes, empresas, oficinas de
reparacdo de bicicletas).

Numa situacdo ideal, o poder publico decide aplicar uma
politica de promocao da bicicleta, consagra um orcamento
a esta politica, organiza um quadro de pessoal para realizar
accoes concretas e aplica critérios de escolha favordveis a
bicicleta a todos os niveis da administracéo.



«FAZER APELO

A IMAGINACAO,

A0S RECURSOS LOCAIS

E A UMA EXPERIMENTACAO

Todavia, a incapacidade de chegar a um acordo politico
no imediato ou de consagrar um orcamento ou organizar
um quadro de pessoal ndo impede que se tome melhor
em consideracdo os ciclistas na circulacao.

De acordo com as respectivas caracteristicas e meios, cada
cidade devera escolher as suas prioridades ou meios de
intervencdo  especificos.  Reproduzir  medidas
aparentemente eficazes noutros locais poderia ter
consequéncias negativas se ndo se tomar em consi-
deracdo o conjunto do programa concertado e coerente
em que estas se inserem. Pelo contrdrio, é preferivel
inspirar-se com prudéncia nos exemplos conhecidos,
tomando em consideracdo determinadas constantes de
uma politica de promocao da bicicleta bem
compreendida, fazer apelo a imaginacdo, aos recursos
locais e a uma experimentacao prudente. O capitulo
seguinte fornece algumas pistas.

0 custo de uma tal politica

0O cdlculo do custo da célula para a promocao da bicicleta
é relativamente simples, uma vez que consistird
sobretudo na adicao do custo de postos de trabalho (no
minimo um coordenador a meio tempo).

Por outro lado, o custo dos investimentos pode ser
bastante varidvel. De qualquer modo, as obras especifi-
camente realizadas a favor da bicicleta sao infinitamente
menos caras do que as que se realizam para os outros

meios de transporte. Além disso, em numerosas
situacoes, os reduzidos custos adicionais que a bicicleta
ocasiona sao ainda reduzidos se se pensar nos ciclistas
desde a fase de concepcao dos ordenamentos ou das
estradas. Os ordenamentos dispendiosos sdo raros (sdo
sobretudo as pistas para ciclistas e os sinais luminosos
com comandos especiais). O custo dos outros elementos
de uma politica para a promocao da bicicleta (princi-
palmente a educacao e a informacdo) pode igualmente
ser bastante varidvel de acordo com as técnicas de
educacdo e de informacdo utilizadas.

A titulo de exemplo, no estado de Oregao (Estados
Unidos da América) e em outros estados e cidades, a
legislacdo obriga as cidades a consagrar a bicicleta pelo
menos 1% dos subsidios recebidos do Estado destinadas
a estradas. Esta proporcdo minima das despesas permite
responder a um nlmero importante de necessidades,
tendo em conta o preco bastante modesto da maioria dos
ordenamentos especificamente destinados aos ciclistas.

Uma outra base de cdlculo possivel é fornecida por uma
andlise dos orcamentos reais atribuidos por diversas
cidades alemas: a ordem de grandeza do orcamento
global necessdrio pode ser calculada com base em 5
euros por habitante e por ano durante 5 a 7 anos
(consoante a dimensdo da cidade) para a aplicacdo do
conjunto de uma politica de promocao da bicicleta (rede,
informacao, promocdo).

PRUDENTE»

0 interesse de um responsavel
pela politica ciclista

Uma das tarefas do coordenador da politica de promocéo
da bicicleta devera, bem entendido, consistir em apurar
todas as fontes possiveis de subsidios pelos poderes
publicos de tutela.

Determinados orcamentos oferecem por vezes
perspectivas inesperadas para o0 desenvolvimento de uma
politica de promocdo da bicicleta. Pensa-se, bem
entendido, em primeiro lugar nos investimentos em
ordenamentos. No entanto, numerosas fontes de
subsidios podem ser utilizadas para os outros aspectos de
uma politica de promocao da bicicleta global (educacdo e
informacdo/incentivo): deste modo, programas relativos a
bicicleta podem ser subsidiados no quadro de politicas
nacionais ou regionais em matéria de seguranca,
educacdo, juventude, desportos, saude, lazer, turismo,
ambiente, renovacdo urbana, proteccdo do patrimonio,
reinsercao de desempregados (missdes de investigacao,
por exemplo) ou criacdo de emprego.



Para o ajudar

«Dois coelhos Rua fechada ao trdnsito, Nos locais onde o trdnsito é importante, o Uma «rua para ciclistas» Os ciclistas podem circular
de uma cajadada» mas os ciclistas passam sentido contrdrio estd localizado entre o que os autocarros podem utilizar mais abaixo
em favor do ambiente passeio e o estacionamento

Ciclistas nos dois sentidos, A pista para ciclistas reinsere-se Autocarros e bicicletas Uma solugdo simples, Os ciclistas que sequem em frente
com sinalizagdo ocasional lentamente na rua numa larga faixa de rodagem eficaz, estética estdo claramente separados
em sentido contrdrio dos que viram a direita



Documentacao

A documentacao disponivel foi
consideravelmente enriquecida. Os titulos a
sequir indicados constituem apenas uma
lista bastante sucinta de publicacoes cuja
utilidade reside no facto de se encontrarem
disponiveis nas linguas veiculares correntes
e reunirem, num tnico volume, um bom
leque de informagaes.

PARA O AJUDAR

Se se interessa por uma politica a favor da bicicleta, nao é o tinico. Existem redes de
cidades para ciclistas em numerosos paises. Quase todos os anos, um congresso ou
uma conferéncia retine todos os que possuem uma experiéncia ou conhecimento que
Ihe poderiam ser titeis. Mais perto de si, os ciclistas estao dispostos a ajuda-lo de
modo a que a sua cidade evolua com eles. Onde se encontram os recursos a canalizar,
e como aproveitar melhor as sinergias?

Sitios Internet criados pela Unido
Europeia ou por iniciativa das
direccdes-gerais VIl e XI da Uniao
Europeia

« Boas préticas europeias em matéria de
cidades sustentdveis:
http://europa.eu.int/comm/urban

« Transportes locais: http;//www.eltis.org

* Projectos de investigacao: CORDIS
(Community Research and Development
Information Service): http://www.cordis.lu

A Federacdo Europeia dos Ciclistas propoe
igualmente um stio Internet:
http;//www.dcf.dk/ecf/

Revistas e publicacoes

* A Federacdo Europeia dos Ciclistas (ECF) e a
rede de cidades para ciclistas publicam uma
folha de informacao: European Cyclist,
tomadas de posicao e resumos de estudos:
Bicycle Research Report (endereco abaixo).

* O clube francés das cidades cicldveis publica
um boletim trimestral.

« A rede Car Free Cities publica uma folha de
ligacao.

« As federacdes nacionais de ciclistas publicam
geralmente uma revista ou uma folha de
ligacdo (os enderecos poderao ser-lhe
fornecidos pela ECF).

* No Reino Unido, a Sustrans publica Network
News, et Safe Routes to School, 35 King Street,

Bristol BS1 4DZ; Tel. (44-117) 926 88 93; Fax
(44-117) 929 41 73).

Obras de referéncia

«Best Practice to Promote Cycling and
Walking», 1998 (310 p.)

Adonis (Analysis and Development Of New
Insight into Substitution of short car trips by
cycling and walking), projecto de investigacao
do programa «IDT-Transporte» da UE

Danish Road Directorate,
PO Box 1569,
DK-1020 Copenhaga K

Fax: (45) 33 15 63 35
E-mail: vd@vd.dk




Para o ajudar

«Sign up for the bike», 1993-1996 (320 p.)

Manual para a concepcdo de ordenamentos
destinados aos ciclistas

CROW, PO Box 37
6710 BA Ede, Paises Baixos

Fax: (31-318) 62 11 12
E-mail: crow@pi.net

«National Cycling Strategy», 1996

Motivacoes e contetidos de uma politica

de promogdo da bicicleta

Department of Transport, DITM Division, Zone
3/23 Great Minster House, 76 Marsham Street,
London SW1P 4DR, Reino Unido

Tel.: (44-171) 271 51 75

«Cycle-friendly Infrastructure», 1996 (100 p.)

Cyclists Touring Club, 69 Meadrow, Godalming,
Surrey GU7 3HS, Reino Unido

Tel.: (44-148) 341 72 17

«The National Cycle Network — Guidelines
and Practical Details», 1997 (180 p.)

Bristol BST 4DZ, Reino Unido

Tel.: (44-117) 926 88 93
Fax: (44-117) 929 41 73

«Vade-mecum des aménagements cyclables»,
1999 (150 p.)

Ministere de la Région wallonne, ministére de
I'équipement et des transports, direction des
éditions et de la documentation

B-5000 Namur (Bélgica)
Tel.: (32-81) 30 86 84

«Conceptions pour l'intégration

des deux-roues légers», 1988 (53 p.)
Ordenamento, utilizacdo e organizagdo
das superficies destinadas a circulacdo
Office des ponts et chaussées du canton
de Berne

Reiterstrale 11
CH-3011 Berna

«Aménagement d’espaces réservés aux
cyclistes et aux cyclomotoristes» (16 p.)
Département fédéral de justice et de police
Bureau suisse de prévention des accidents

Case postale 8236
CH-3001 Berna

«Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen,
1995 (90 p.)
Ministério federal alemdo dos Transportes

FGSV Verlag
Konrad-Adenauer-Strale 13
D-50996 Colonia

Redes

Car Free Cities

Abrange diversos dominios de actividade e
organiza regularmente semindrios. Um dos
dominios de actividade é a bicicleta.

Car Free Cities

Square de Meeus 18
B-1050 Bruxelles

Tel.: (32-2) 552 08 74
E-mail: cfc@eurocities.be
http://www.eurocities.org

A campanha das cidades sustentaveis

Mais de 400 municipios da Europa aderiram a
campanha das cidades sustentaveis lancada em
Alborg em 1994. Cinco grandes redes de
colectividades locais ajudam os signatarios da
Carta de Alborg a aplicar a Agenda 21 a nivel
local (carta das cidades europeias para a
sustentabilidade).

Gabinete da campanha das cidades sustentaveis
europeias

Rue de Tréves 49-51

B-1000 Bruxelas

Tel.: (32-2) 230 53 51

E-mail: campaign.office@skynet.be

Cities for cyclists

Este clube europeu das cidade cicldveis agrupa
cerca de 30 cidades. O endereco de contacto é
a Federacao Dinamarquesa de Ciclistas.

Cities for cyclists secretariat:
¢/o Dansk Cyclist Forbund
Romersgade 7

DK-1362 Copenhaga K
Tel.: (45) 33 32 31 21

Fax: (45) 33 32 76 83
E-mail: dcf@inet.uni2.dk

Os clubes nacionais de cidades
ciclaveis:
Club des villes cyclables
33, rue du Faubourg-Montmartre
F-75009 Paris
Tel.: (33) 156 03 92 14
Fax: (33) 156 03 92 16



« ltdlia:
Associazione italiana delle citta ciclabili, c/o
ANCMA
Via Mauro Macchi, 32
[-20124 Milao
Tel.: (39) 02 66 98 18 18
Fax: (39) 02 66 98 20 72
Contacto:
M. De Boeck, Cidade de Bruxelas
Tel: (32-2) 279 43 15

Clube suico dos responsaveis pelos
ordenamentos para ciclistas: a CORAC
Conférence des responsables d'aménagements
cyclables, ¢/o police cantonale de Bale-Ville

M. A. Staheli

Case postale
CH-4001 Basileia

Federacao Europeia dos Ciclistas (ECF)

A ECF agrupa 52 organizacdes em 31 paises.
Conta mais de 400 000 membros. O seu
boletim de informacéo gratuito European Cyclist
inclui numerosas informacoes resumidas sobre
publicaces, conferéncias e coloquios, estudos,
etc.

A ECF publica igualmente resumos de estudos
cientificos em alemao, inglés, espanhol e
francés: Bicycle Research Report (assinatura: 50
euros por ano).

A ECF assegura a coordenacdo de um projecto
de 12 itinerdrios europeus que ligam cidades, o
«Euro Velo», com o apoio da Unido Europeia.

ECF

Avenue de Broqueville 158

B-1200 Bruxelas

Tel.: (32-2) 771 87 68

Fax: (32-2) 762 30 03

E-mail: ecf_brussels@compuserve.com

Associacao Europeia das Vias Verdes

Gare de Namur

Boite 27

B-5000 Namur

Tel. e fax: (32-81) 22 42 56
E-mail: aevv.egwa@gate71.be

Conferéncias

As conferéncias «Velo City» tém lugar de dois
em dois anos e realizam-se a nivel europeu. So
organizadas pela ECF juntamente com as
autoridades locais. Nos outros anos, realizam-se
conferéncias a nivel internacional («Velo
Mondiale») ou regional.

As 102 e 11.2 conferéncias «Velo City» tiveram
lugar em Barcelona e em Graz e Maribor
(Austria e Eslovénia).

As actas da conferéncia de Barcelona podem ser
obtidas em CD-ROM no seguinte endereco:
AproB

Fax: (34) 934 31 53 79

E-mail: deritja@pangea.org

A organizacdo de conferéncias encontra-se
centralizada a nivel da ECF no seguinte
endereco de contacto:

Velo City Secretariat

M. Oliver Hatch

31 Arodene Road

London SW2 2BQ, Reino Unido

E-mail: oh@velo-city.org

Manifestacoes diversas

Realizam-se regularmente manifestaces a nivel
europeu ou nacional as quais a sua cidade se
poderia associar. Apresenta-se abaixo uma lista
nao exaustiva, a titulo de exemplo. Compete-lhe
a si criar a iniciativa na sua cidade ou na sua
regido, tal como numerosas cidades o fizeram
com manifestacoes anuais.

Exemplos de manifestacdes organizadas sob o
tema da bicicleta:

« O dia europeu da bicicleta (ECF)
* Os dias sem automaveis (Franca)
« A semana da bicicleta (Reino Unido)

« Um rali interescolas, 0 «Vél'USEP» (nas
Ardenas francesas)



Para o ajudar

A escuta das experiéncias
pessoais dos ciclistas

A consulta das associaces de ciclistas urbanos
pode ser bastante til. O seu conhecimento da
cidade, experiéncia, dificuldades, sugestoes,
avaliacdo das medidas tomadas a seu favor,
constituem informacGes preciosas relativamente
faceis de recolher. A contribuicdo das associ-
acdes de ciclistas pode constituir uma fonte de
economias (realizacdo de inquéritos, contagens,
concepcao de projectos, pareceres, verificacdo
no terreno, conhecimento dos bairros, docu-
mentacao, informacoes, etc.).

Aproveitar as sinergias

0 ideal é que a sua cidade se dote de um orca-
mento especifico para a promocao da bicicleta e
realizacao de pistas para ciclistas.

A experiéncia de diversas cidades permite
fornecer um ponto de referéncia para estabele-
cer uma ordem de grandeza para tal orcamen-
to: é necessério contar com cerca de 5 euros
por habitante e por ano durante 5 a 7 anos
(consoante o tamanho da cidade).

Todavia, determinadas cidades desenvolveram a
sua politica de promocdo da bicicleta (ou, em
todo caso, encetaram-na) sem dispor de um
orcamento especifico. Com efeito, tudo o que
se faz em termos de ordenamentos para ciclis-
tas pode ser integrado sistematicamente na pro-
gramacao das obras rodovidrias e no orcamento
geral (ver exemplo da cidade de Berna).

A partir do momento em que se estabeleceu
um plano de rede, basta um instrumento de
controlo para garantir que, sempre que se pro-
gramam obras, estas incluam a realizacdo dos
ordenamentos cicldveis pretendidos. Por exem-
plo, uma lista alfabética dos nomes das ruas

abrangidas pelos itinerérios para ciclistas pode-
ria ser distribuido a todos os servicos ou, inver-
samente, o delegado responsdvel pela pro-
mocéo da bicicleta seria informado antecipada-
mente de todas as obras programadas e verifi-
caria ele prdprio que nao foram esquecidos 0s
ordenamentos destinados aos ciclistas.

Por outro lado, existem frequentemente fontes
de financiamento particulares que podem ser
utilizadas para a realizacdo dos ordenamentos
para ciclistas ou «cicléfilos». Por exemplo, pode-
riam ser explorados orcamentos destinados ao
reforco da seguranca nas imediacoes das esco-
las para a realizacao de pistas para ciclistas nos
eixos de circulagdo proximos ou para criar senti-
dos duplos para os ciclistas nas ruas de sentido
(inico que ddo acesso a uma determinada es-
cola.

Tal como ilustrado anteriormente no caso de
Chipre, determinados orcamentos da Unido
Europeia permitem igualmente um financia-
mento de estudos relativos a bicicleta. O estudo
de uma rede destinada aos ciclistas para a sua

cidade poderia beneficiar destes financiamentos.

Existem talvez também no seu pais programas
nacionais desta natureza.

Aproveitar a popularidade
da bicicleta para o lazer

A bicicleta é considerada frequentemente como
um equipamento de lazer. Isto contribui para a
imagem positiva da bicicleta: relaxacao, bom
humor, actividade sa.

Inquéritos franceses comprovam a popularidade
da bicicleta: cerca de 60% das pessoas
interrogadas associam a bicicleta ao lazer.

O lazer constitui, por conseguinte, uma via
privilegiada para relancar a utilizacao da
bicicleta. Uma rede de itinerarios destinados aos
ciclistas deveria ser sempre concebida em parte
COMO UM meio para associar itinerdrios de lazer
(que séo tipicamente caminhos de reboque ao
longo dos canais, caminhos de floresta, vias de
caminho-de-ferro desafectadas e reordenadas).

Os itinerdrios atrairdo, de qualquer modo, como
primeiros utilizadores os ciclistas de domingo.
Uma vez adquirida a bicicleta e feita a
experiéncia do prazer que constitui andar de
bicicleta, é mais facil experimentar a utilizacdo
da rede destinada aos ciclistas no quotidiano.



Por outro lado, a ligacao entre as redes de
itinerdrios quotidianos e a rede de itinerdrios de
lazer pode induzir efeitos econémicos gracas ao
turismo. Nos Paises Baixos, calculou-se que a
rede de itinerdrios destinados aos ciclistas a
grande distancia gera rendimentos de pelo
menos 7 milhdes de euros por ano.

Tais calculos explicam por que razao a Espanha,
0 Reino Unido ou a Suica se viram para o
desenvolvimento de redes de itinerarios
turisticos.

No Reino Unido, a National Cycle Network terd
um comprimento de mais de 10 000 km e
deveria encontrar-se concluida em 2005. Por
outro lado, o Reino Unido prevé duplicar a
utilizacdo da bicicleta entre 1996 e 2002.

Na Suica, a realizacdo de nove estradas
nacionais para bicicletas tem por objectivo
desenvolver o turismo verde, que respeita mais
o ambiente. Foram seleccionados, ao longo de
3300 km de itinerdrios balizados, cerca de 650
hotéis e albergues que acolherdo os ciclistas.
Actualmente, ainda neste pais, a empresa que
aluga bicicletas nas estacoes ferrovidrias efectua
mais de 120 000 alugueres por ano.

«A INDUSTRIA TURISTICA
ECOLOGICA OU DESPORTIVA
ESTA EM PLENO
DESENVOLVIMENTO»

Em Espanha, existem mais de 30 itinerdrios
assinalados «Vias Verdes» ao longo de cerca de
150 km. Cerca de 50 outros itinerérios estao
prestes a ser abertos ao longo de 250 km
suplementares. Mas restam ainda mais de

6 500 km de linhas de caminhos-de-ferro
desafectadas que necessitam apenas de serem
revalorizadas para o beneficio da populacao
local e de uma industria turistica «ecoldgica» ou
desportiva em pleno desenvolvimento.

A nivel europeu, a Federacdo Europeia dos
Ciclistas (ECF) promove, com o auxilio da Unido
Europeia, uma rede de doze itinerdrios
transeuropeus designada «Euro Velo». A maioria
das associacoes que colaboram neste projecto
estao activas a nivel nacional e podem constituir
0 seu ponto de contacto se a sua cidade estiver
abrangida por esta rede.

Até hoje, o «Euro Velo» mereceu grande
interesse da parte de diferentes sectores: 52
patrocinadores de 22 paises ofereceram o seu
auxilio financeiro ao lancamento deste projecto.

Por outro lado, a Associacdo Europeia das Vias
Verdes (AEVV) trabalha no sentido de
desenvolver uma rede de vias auténomas
reservadas ao trafego ndo motorizado.
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Para o ajudar

Simbolo de autonomia, a bicicleta
continua a fazer adeptos junto dos
Jovens.

Aproveitar a popularidade
da bicicleta junto dos
estudantes

O transporte das criancas para a escola em
automovel pode representar, em meio
urbano, até 20% de todas as deslocacoes nas
horas de ponta.

No entanto, cerca de 50% dos estudantes
afirmam que o seu meio de transporte
preferido para se deslocarem para a escola
seria a bicicleta: uma vez que as distancias
entre o domicilio e a escola sdo geralmente
bastante inferiores a 3 km (ou seja, cerca de
10 minutos em bicicleta), este desejo sadio
deveria ser bastante mais satisfeito. Os jovens
manifestam, deste modo, o seu desejo de
exercer uma parte de autonomia e de
independéncia, e as criancas de 10 a 16 anos
constituem um grupo-alvo bastante
promissor.

Fazendo das escolas a meta de itinerdrios
para ciclistas ou de ordenamentos destinados
aos ciclistas, e através de medidas
complementares tais com uma melhoria da
seguranca da bicicleta no destino e um
trabalho de informacéo junto dos pais e de
ensinamento das criancas, é possivel garantir
que os investimentos efectuados darao

CERCA DE 50% DOS ESTUDANTES AFIRMAM QUE 0
SEUMEIO DE TRANSPORTE PREFERIDO PARA SE
DESLOCAREM PARA A ESCOLA SERIA A BICICLETA

imediatamente resultados em termos de
utilizacdo.

Os resultados podem ser espectaculares.
Enquanto que a taxa média de utilizacdo da
bicicleta no Reino Unido é bastante fraca (2%
de todas as deslocacoes), uma escola
secunddria da periferia de Ipswich (130 000
habitantes), com cerca de 1 000 alunos,
apresentou uma taxa de utilizacao da bicicleta
nos trajectos escolares de 61%. Apesar da
taxa de utilizacao da bicicleta ser ja de 45%,
foram desenvolvidos esforcos
complementares tendo em vista reforcar esta
proporcao até atingir o resultado obtido para
a bicicleta nos inquéritos efectuados junto
dos alunos.

0 aumento da utilizacdo da bicicleta
verificou-se em todas as faixas etdrias:
mesmo entre os alunos de 16 a 18 anos,
habitualmente menos propensos a utilizacdo
da bicicleta do que os mais jovens, contam-
-se mais de 50% de ciclistas didrios. Uma
rede completa de pistas para ciclistas e de
itinerrios destinados aos ciclistas liga a
escola a sua zona de influéncia. Uma das
escolas primdrias vizinhas registou
igualmente um aumento da taxa de utilizacdo
da bicicleta entre os seus alunos.

O recurso a bicicleta constitui uma boa forma
de levar os jovens a fazer diariamente
exercicio.

Diversos estudos mostraram que o hébito de
praticar actividades fisicas se estabelece

essencialmente durante a escolarizacao. Nos
Estados Unidos, onde a dependéncia em
relacdo ao automavel é extrema, uma crianca
em cada cinco sofre de obesidade por falta
de actividades fisicas e 33% da populacdo
total é obesa (contra 10% na Europa).

Um estudo realizado no Reino Unido prova
que o exercicio fisico aumenta a densidade
dos 0ss0s, 0 que reduz os riscos de fracturas
na idade adulta. A duplicacdo do ntimero de
fracturas do colo do fémur ao longo dos
trinta Ultimos anos seria principalmente
atribuivel a uma forte diminuicao das
actividades fisicas para a média da populacao
do Reino Unido.

Tendo em vista incentivar os pais a deixar 0s
seus filhos utilizar a bicicleta nas deslocacoes
para a escola, determinadas escolas
organizam uma «recolha escolar» em
bicicleta: com o auxilio de pais ou de
professores voluntarios, organizam itinerarios
ao longo dos quais um adulto recolhe até 5 a
7 criancas no maximo. Um sistema idéntico
funciona nomeadamente em Hasselt
(Bélgica) desde ha alguns anos.

A organizacdo de cursos de formacéo
destinados a jovens criancas tem o mesmo
objectivo: garantir a seguranca das criancas e
tranquilizar os pais. Estas accdes de formacao
devem ser cuidadosamente estruturadas para
que a aprendizagem se efectue em condicdes
optimas.

O sector privado pode intervir de diversas
formas.



Apoiar-se no interesse
dos actores economicos

E necessario entrar em contacto com as
empresas locais e incita-las a favorecer a
utilizacdo da bicicleta junto dos seus
empregados (campanhas de informacao,
instalacao de parques de estacionamento com
duches e vestidrios, beneficios materiais
concedidos aos empregados que utilizam a
bicicleta nas suas deslocacoes didrias e que
permitem economizar investimentos em locais
de estacionamento).

A'indUstria da bicicleta e os vendedores e
reparadores de bicicletas sao susceptiveis de
financiar uma carta destinada aos ciclistas ou
uma pasta de informacao por meio da
aquisicdo de espacos publicitarios, por
exemplo.

Mas existem outras possibilidades: patrocinio
de painéis indicadores (sinalizacdo de
itinerarios) ou patrocinio de publicacdes pelas
companhias de seguros ou bancos, patrocinio
de uma formacdo em matéria de bicicleta na
escola por um editor ou por um produtor de
material escolar, patrocinio de uma carta

destinada aos ciclistas por uma editora de
cartas rodovidrias, parques de estacionamento
ou bicicletas de aluguer contendo publicidade
em frente as lojas e paragens de transportes
publicos contendo publicidade, etc. Apenas
um coordenador da politica de promocao da
bicicleta ou os membros de uma célula de
promocdo da bicicleta podem explorar todas
as possibilidades na matéria.

E essencial uma rede de reparadores e de
vendedores de bicicletas para que os ciclistas
disponham de uma infra-estrutura de
comerciantes especializados que satisfacam as
suas necessidades. Os poderes publicos
podem associar-se, se for caso disso, ao sector
privado (comerciantes) de modo a garantir a
criacdo ou a manutencdo de lojas de bicicletas
(nomeadamente por meio da aquisicdo de
bicicletas para os servicos publicos — policia,
administracdo, correios, escolas).







0 coordenador da politica de
promogdo da bicicleta: um brago
direito indispensdvel.

COMO

COMECAR?

Se fosse necessario comegar por apenas uma coisa, o que fazer?
Nomear o responsavel ou o coordenador da politica de promogdo da
bicicleta. Esta «Senhora bicicleta» ou este «Senhor bicicleta» deveria
ocupar o lugar em questao a tempo inteiro. Que tarefas lhe deveriam
ser confiadas? Qual a estrutura que lhe deveria ser associada? Que
orcamento? Que cordelinhos é necessario puxar em primeiro lugar?

Os instrumentos essenciais: um ou uma
responsavel (ou uma célula de promocao
da bicicleta) e uma comissao

A nivel organizacional, a criacdo de uma célula de
promocao da bicicleta no seio da administracao constitui
uma condicao sine qua non para o desenvolvimento de
uma politica de promocéo da bicicleta realista e eficaz.

O nivel de expressao minimo de uma célula de promocéo
da bicicleta consiste na designacéo de um coordenador no
seio da administracdo. Este coordenador tera como funcao
recordar a dimensdo «bicicleta» e eventualmente actuar
COmo a pessoa-recurso a todos os niveis do municipio
(nivel politico, decisional, de execucdo e de controlo) e em
todos os departamentos que lidam, de perto ou de longe,
com a questao das deslocacoes em bicicleta (urbanismo,

ambiente, obras publicas, financas, ensino e juventude,
policia, transportes, etc.).

Deverd idealmente tratar-se de um ou de uma ciclista —
em todo o caso, de alguém que receberd uma bicicleta de
servico de qualidade e que a utilizard no quadro das suas
funcoes ou para se deslocar para 0 emprego.

A partir deste nivel minimo de organizacdo, é possivel
reforcar a importancia da célula de promocéo da bicicleta
ou enriquecé-la de diversos modos, de acordo com as
especificidades da cidade e as suas possibilidades. Por
exemplo, tornar obrigatoria a apresentacdo de todos os
projectos ao coordenador, ou tornar obrigatéria a
aprovacdo do coordenador de todos os projectos em
matéria de urbanismo, transporte e obras publicas. Por
outro lado, podera ser-lhe associado um secretariado.

Por fim, serd possivel ainda nomear colaboradores fixos, a
tempo parcial ou a tempo inteiro, em matéria de
urbanismo e de obras publicas e designar membros da
célula em outros departamentos envolvidos e na policia.
Todos deveriam ser favordveis a bicicleta ou, melhor ainda,
serem eles proprios ciclistas didrios ou, pelo menos,
ciclistas nos seus tempos de lazer.

Nesta fase, o funcionamento da célula pode tornar-se
extremamente completo (calenddrio de trabalho e de
reunioes, aprovacao obrigatoria de todos os projectos de
urbanismo e de obras publicas pela célula de promocao da



Medidas gerais e medidas
especificas destinadas a bicicleta
A rede destinada aos ciclistas:
como a abordar?

A rede pode ser progressivamente
instalada com base num plano de
conjunto (plano prévio). Idealmente,
este plano deveria ser elaborado
especificamente a partir de itinerdrios
estudados destinados aos ciclistas;
também é possivel basear-se na hie-
rarquia de vias existente e proceder a
correccées. Se ndo for possivel
remodelar sistematicamente o con-
junto da rede de modo a dar uma
melhor resposta ds necessidades dos
ciclistas, é todavia possivel proceder
através de intervencbes pontuais
sempre que for necessdrio comegar
uma obra. Na maioria das vezes, sa-
tisfazer as necessidades dos ciclistas
dd origem a custos suplementares
comparativamente reduzidos.

Politica
voluntarista

O

Abordagem global
estudar e realizar uma rede
planeada a médio prazo
(5 a 10 anos)

O

© Analisar os trajectos
origem/destino (contagem,
estatistica, entrevistas)

© Planear uma rede

© Concretizar a rede com base em
intervencoes prioritarias e um
calendario

Abordagem pelo topo Abordagem pela base

Politica
de ajustamento

@

Micromedidas
melhorar situagées pontuais

© Analisar as situacdes (tipo de via,
nivel de tréfego, frequéncia de
acidentes, proximidade de equipa-
mentos, etc.)

© Ter em conta os ciclistas na
concepgao dos reordenamentos
com base nos seguintes critérios:

a) Rede local ou comunal

© ndo entravar a liberdade de
movimento (abrir ligagdes,
continuidade dos trajectos)

© auséncia ou raras separacoes
de trafego

© evitar obstéculos fisicos
desfavoraveis aos ciclistas

© reduzir a velocidade do tréfego
automovel

© facilitar o estacionamento das
bicicletas

b) Rede urbana

© garantir a continuidade dos
trajectos nos grandes eixos por
meio de micromedidas (pistas
para ciclistas, faixas avancadas,
etc.)

© reduzir a velocidade do tréfego
automovel

© realizar reordenamentos pesados
(pistas para ciclistas) com
prudéncia com base num projecto
de rede interligada

bicicleta, poder de iniciativa, orcamento de funcionamento
para relacdes publicas proprio a célula, eventualmente
orcamento de investimento proprio ou reserva de uma

fraccdo do orcamento de obras puiblicas, etc.).

A par desta célula administrativa, a criacdo de uma comisséo
consagrada 4 bicicleta, reunindo autarcas, representantes da
administracdo, empresas de transportes publicos e
associacoes representativas dos ciclistas, deveria permitir
conferir um bom impulso a politica de promocao da
bicicleta da sua cidade.

Uma abordagem prudente:
o nivel de funcionamento minimo

Sem célula de promocao da bicicleta ou responsavel pela
politica de promocéo da bicicleta, ndo se pode propriamente
falar de uma politica. Todavia, mesmo neste caso, é possivel
incentivar os ciclistas.

Deste modo, no quadro 8.2, todas as medidas de
ordenamento que exigem apenas um pouco de
planeamento podem ser aplicadas sem grande risco de erro
ou de prejuizo. A maioria das medidas de ordenamento
mencionadas nas alineas 1, 2 e 3 sdo pouco dispendiosas,
simples de executar e de estudar, relativamente indepen-
dentes da nocdo de rede destinada aos ciclistas.

Tendo em conta o seu custo moderado, o escasso trabalho
suplementar que necessitam e a possibilidade de as corrigir



«NA CIDADE, SAO NUMEROSAS
AS SITUACOES EM QUE SE
PODEM ELIMINAR 0S
OBSTACULOS A CIRCULACAO
EM BICICLETA»

em caso de erro, estas medidas podem ser adoptadas de
modo sistematico. Mesmo se o seu Afeito ndo for de grande
envergadura, sera real (melhoria do conforto dos ciclistas,
consciencializacdo dos automobilistas, incentivo da franja de
nao ciclistas mais susceptiveis de comecar a utilizar a
bicicleta).

Além disso, se forem adoptados no futuro um plano da rede
destinada aos ciclistas e uma real politica de incentivo da
bicicleta, todos estes ordenamentos constituirdo elementos
concretos que contribuem para multiplicar a eficacia da
criacao da rede.

O estudo de uma rede é de uma importancia semelhante a
da criacao de uma célula de promocao da bicicleta ou de um
coordenador da politica de promocao da bicicleta. Todavia,
se 0 estudo de um plano destinado aos ciclistas for
realmente impossivel por falta de meios, deveriam ser
aplicadas as medidas de ordenamento pontuais numa base
puramente pragmatica.

Esta abordagem pode bastar quando ndo se dispde de
meios importantes logo de inicio. Mas, para garantir uma
determinada coeréncia de abordagem e um determinado
éxito, é necessario poder designar um coordenador da
politica de promocao da bicicleta, quanto mais ndo seja uma
pessoa de referéncia no que diz respeito a bicicleta que deve
sempre ser consultada sobre todos os projectos de obras. Ha
um enorme trabalho de fundo, bastante valido, que pode ser
feito desta forma, sem qualquer orcamento especial,
integrando sempre a dimensao da bicicleta no planeamento
das mais pequenas obras:

Medidas gerais e medidas especificas destinadas a bicicleta

@ Medidas gerais independentes de qualquer
planeamento relacionado com a bicicleta

(obras necessarias a todos os utentes)ﬁﬁﬂ & €F 6E

Reducdo da velocidade do trafego

automovel ° .
Melhoramento dos pavimentos . °
Melhoramento da iluminacao ° °

Reducdo ao estritamente necessdrio do
recurso a novos sentidos (inicos o .

9 Medidas gerais tendo em consideracao a bicicleta
(obras de que se deve aproveitar para melhorar a tomada

em consideracdo dos ciclistas) A S8 &8 66 €6

Renovacdo da marcacdo no solo apds
repavimentacao (faixa da direita alargada,
faixa para bicicletas) ° °

Colocacao/substituicdo de seméforos
(escolha das fases) . °

Colocacdo/substituicao de seméforos
(com sinals especials para ciclistas,
circuito de inducéo) ° °

Modificacdo das vias (disposicao dos
cruzamentos, escolha dos pavimentos,
largura das vias ou das faixas de rodagem) . °

Estacionamento para automaveis tendo

em conta os ciclistas (marcacdo de zona

intermedidria para abertura das portas,

estacionamento em espinha invertida) . .

Faixas partilhadas autocarros/bicicletas . .

Estudo dos sentidos Uinicos (autorizar a passa-
gem de bicicletas para evitar declives e desvios) ® °

Criacdo de anéis de dirculacdo no centro
com prioridade de acesso para as bicicletas °

Ruas pedonais (autorizar a passagem
de bicicletas) . °

© Medidas especificas destinadas a bicicleta que nio
exigem planeamento
(obras realizadas especificamente para melhorar a situagdo

dos ciclistas) A B2 O €l 6K

Estacionamento (sistema em arco):

estacoes ferrovidrias, paragens de transportes

publicos, escolas, ruas ou centros comerciais,

centros culturais, etc. ° .

Modificagdo da marcacdo no solo ja existente
(faixas para ciclistas, faixas do lado direito
alargadas) ° .

Marcacao de corredores de aproximacdo e de
faixas alargadas nos cruzamentos

muito frequentados . .
Reabertura de sentidos Unicos aos

ciclistas (rua local) ° °
Modificacao dos sinais luminosos existentes @ °

eMedidas especificas destinadas o
a bicicleta que exigem planeamenﬁ S ceeee

(obras a planear e destinadas especificamente aos ciclistas)

Criacdo de uma rede de itinerarios

para bicicletas . °
Construcao de pistas para bicicletas . °
Criacao de atalhos ° °

Faixa em sentido contrério para ciclistas

em rua principal de sentido Unico (por exemplo

em combinacao com faixa para transportes

publicos) . °

Modificacdo dos cruzamentos de
risco (acidentes) . .

Ay, = independente do planeamento; de fécil execucdo ou
correccao

= consoante a situacdo: planeamento necessario ou ndo;
execucdo ou correccdes dificeis ou faceis

&8 = planeamento necessério; de dificil execucéo ou
correccao

& = sem custos adicionais especificos & bicicleta; muito pouco dis-
pendiosa ou custos diluidos no conjunto

¥} = consoante a situacdo: pouco dispendiosa a dispendiosa;
custos adicionais diluidos no conjunto ou or¢camento especial

4 = orcamento especial necessério; medida dispendiosa
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« UMA CARTA PARA CICLISTAS
TEM MUITAS VANTAGENS»

Uma carta para ciclistas, a publicar
anualmente ou de dois em dois anos, para
ilustrar os itinerdrios balizados existentes
e para indicar o estado das realizagoes.
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« melhoramento das vias ou cruzamentos onde ocorrem
acidentes;

* intervencdes na proximidade de escolas no quadro das
medidas de reforco da seguranca das imediacoes das
escolas;

« realizacdo de faixas para ciclistas e de faixas avancadas
ou linhas de paragem avancadas para as bicicletas,
sempre que for necessario renovar a marcacao no solo
das grandes artérias;

- tomada em consideracdo dos ciclistas nos ordena-
mentos dos cruzamentos;

« instalacdo sistemética de parques de estacionamento
nos locais fortemente frequentados;

« abertura aos ciclistas da circulacao nos dois sentidos em
ruas de sentido unico.

Pensar «rede»

Numa situacdo ideal, comecar-se-ia por estudar uma rede
destinada aos ciclistas tendo prioritariamente como
objectivo os ciclistas nedfitos e hesitantes (as «tartarugas»)
mas satisfazendo também os ciclistas rapidos e experientes
(as «lebres»).

Os resultados de um tal estudo vao bastante mais longe do
que uma abordagem estritamente pragmatica e pontual e
a existéncia de um plano reforca a eficdcia de cada uma das

intervencoes a favor da bicicleta através de um efeito de
reforco mutuo das diversas medidas ou ordenamentos.

Serd possivel, com base num plano cuidadosamente
estabelecido, examinar as possibilidades de encerramento
de ruas ao trafego automdvel ou a criacdo de anéis de
circulacdo ou comparar diversas opcoes para ultrapassar 0s
obstaculos aos deslocamentos em bicicleta.

A auséncia total de perturbacdes e o tamanho da bicicleta
permitem facilmente aos ciclistas sair dos caminhos
habituais. Os itinerdrios da rede para ciclistas podem, por
conseguinte, integrar facilmente atalhos, ou mesmo
pequenos desvios inacessiveis aos veiculos pesados.

Na cidade, sao numerosas as situacoes em que se podem
eliminar os obstaculos & circulacio em bicicleta:
passadeiras e ruas pedonais, corredores de divisao de
propriedades, travessia de parques, pontdes, parques de
estacionamento e ruas sem saida, ruas de sentido Unico,
caminhos de reboque, pequenas escadas a dotar de
rampas, etc.

A informacao

Relacdes piiblicas

Se nem sempre é possivel prever grandes campanhas de
informacdo e melhorar a imagem dos ciclistas a nivel de
uma pequena ou média cidade, serd necessdrio, de
qualquer modo, que o publico seja mantido informado
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acerca de todas as medidas e de todos os ordenamentos
efectuados a favor das deslocacoes em bicicleta.

O efeito deste trabalho de comunicacao dos ordena-
mentos destinados s bicicletas ou de outras medidas
técnicas é duplo: reforca as possibilidades de utilizacao dos
ordenamentos realizados (reforco da utilizacdo dos
ordenamentos e rentabilizacdo das obras realizadas) e
constitui uma prova suplementar da tomada em consi-
deracao dos ciclistas pela administracdo, contribuindo para
reforcar a imagem positiva da bicicleta.

Mas nao é necessario dispor de estruturas especificas para
ilustrar: & partida, a organizacdo de passeios em bicicleta
através da cidade poderd ter como objectivo colocar a
bicicleta em destaque e dar a todos a ocasido de descobrir
a sua cidade com prazer sobre uma bicicleta. Em Montreal,
uma tal manifestacdo, a «Volta da ilha», retine anualmente
45 000 ciclistas! E uma «Volta das criancas» retine 10 000
ciclistas «aprendizes», de 6 a 12 anos, com um excepcional
efeito mediatico. Estas duas voltas sdo feitas em circuito
fechado, totalmente isoladas do tréfego automavel, o que
é susceptivel de encorajar todos, desportistas ou
amadores, a subir para o selim.

Um importante instrumento de informacao:
uma carta destinada aos ciclistas

Podem ser utilizados os meios mais diversos em matéria
de informacao do publico de acordo com a situacdo
(publicacdo regular de um jornal, artigos na imprensa local

e em publicacdes destinadas a grupos-alvo, emissdes
radiofonicas ou televisivas, documentacdo, folhetos,
cartazes, inauguracdes, linha telefonica, etc.).

Em especial, uma carta destinada aos ciclistas reline
diversas vantagens:

* constitui um instrumento cujo interesse prético é
imediato;

* a carta destinada aos ciclistas tem boas probabilidades
de ser conservada até a sua proxima publicacdo;

« 0 verso da carta pode ser utilizado para outras
informacdes e anuncios;

* acarta pode constituir um instrumento pedagdgico nas
escolas;

 se incluir a rede de transportes publicos, terd uma
dupla utilizacdo.

Logo a partida, mesmo se néo se tiver realizado qualquer
accdo particular, a publicacdo de uma carta especifica
destinada aos ciclistas justifica-se plenamente. Poderd, de
qualquer forma, incluir itinerdrios j& utilizados pelos
ciclistas. Na auséncia destes, podera, em todo caso, indicar
as passagens a evitar absolutamente ou os itinerarios
recomendados (os itinerdrios mais Seguros com poucos
desvios, atalhos, desvios mais confortdveis, maus
pavimentos).

A marcacdo dos declives ou das curvas de nivel,
geralmente inexistente nas cartas habituais, constitui um
elemento precioso para qualquer ciclista desejoso de

tracar o seu itinerdrio. Um quadriculado permitindo o
célculo aproximativo das distancias € igualmente (til.
Deverdo ainda constar de tal carta os obstéculos inultra-
passaveis bem como os vendedores e oficinas de
reparacdo de bicicletas. E igualmente necessario garantir
que tal carta represente a rede de transportes publicos e as
paragens de téxis (complementaridade da bicicleta e dos
transportes publicos).

Posteriormente, poderd fazer-se uma actualizacao da carta
logo que forem criados novos itinerdrios balizados,
parques de estacionamento, faixas ou pistas para ciclistas,
etc.

Quando a célula para a promocao da bicicleta for ainda
limitada, o auxilio das associactes de ciclistas serd particu-
larmente precioso (conselhos préticos, levantamentos,
itinerdrios astutos, locais perigosos, endereco dos
vendedores e reparadores de bicicletas, maus pavimentos,
etc.).

Implicacao do sector privado

O sector privado poderd contribuir ele préprio para uma
politica a favor da bicicleta. Por exemplo, a obrigacao para
as empresas de se dotarem de um plano de deslocacoes
para 0s seus empregados constitui um meio de os levar a
favorecer a utilizacdo da bicicleta junto do seu pessoal.
Determinados empregadores recorrem a todo um
conjunto de incentivos a favor dos seus empregados que
usam a bicicleta (subsidios por quilémetro, facilidades
para a aquisicdio de uma bicicleta, duches e vestidrios,



bebidas gratuitas, tdmbolas com prémios especiais para 0s
ciclistas, etc.).

E necessério salientar o interesse econémico que representa
para as empresas a utilizacdo da bicicleta: sdo consideraveis
as economias realizadas em termos de estacionamento para
automoveis (as ordens de grandeza sdo de 4 000 euros, por
lugar a céu aberto, 8 000 euros por lugar num parque de
estacionamento construido em superficie e 16 000 euros por
lugar num parque de estacionamento subterraneo). O
aluguer a outros dos lugares de estacionamento que
deixaram de ser reservados ao pessoal pode constituir uma
fonte de rendimentos e, de qualquer modo, o acolhimento
da clientela é mais bem assegurado. A reducdo do
absentismo (melhor satde, melhor estado psicologico)
representam igualmente beneficios ndo neglicenciaveis.

Em Bruxelas, uma empresa propde aos poderes publicos a
instalacdo gratuita de estacionamentos para bicicletas. O
equipamento e a sua manutencdo S&0 pagos com 0S
rendimentos gerados por uma publicidade cultural que é
montada sobre 0s suportes para bicicletas. O estacionamento
para bicicletas ¢, por conseguinte, facilmente identificavel
pelos ciclistas (em virtude da presenca do painel de afixacao
cultural), mas sobretudo os poderes puiblicos ndo assumem
qualquer risco e ndo suportam qualquer despesa, 0 que
elimina um obstdculo importante na fase de arranque de
uma politica de promocdo da bicicleta. A Comissao Europeia,
no quadro do seu plano-piloto de deslocacdes, recorreu a
este tipo de infra-estruturas em frente a vérios dos seus
edificios.

Em Estrasburgo, entre as iniciativas interessantes apoiadas
pela cidade, hd a salientar ndo s6 150 bicicletas de servico
(por exemplo para as empresas), mas igualmente 800
bicicletas de aluguer em 4 locais (em 1998, 31 500 passes de
estudantes e 4 500 passes de assalariados, no total 63 000
alugueres). O aluguer de bicicletas constitui um bom meio
para permitir a um ndmero importante de pessoas experi-
mentar a bicicleta antes de passar & sua aquisicdo. Tais
servicos podem, de um modo geral, ser organizados pelo
sector privado, mas é raro que sejam rentaveis numa cidade
onde a bicicleta nao se tornou ainda um meio de deslocacao
quotidiano: uma colaboracdo entre poderes publicos e
privados €, por conseguinte, necessdria.

E necesséria uma pessoa responsavel pela coordenacao da
politica para a promocao da bicicleta, de modo a suscitar a
colaboracdo das empresas privadas nos objectivos desta
politica. Esta pessoa deveria nomeadamente contactar os
responsdveis das empresas de modo a explicar-lhes os
beneficios resultantes de uma maior utilizacdo da bicicleta
pelos respectivos empregados.

Implicacao das associacoes

Existem numerosos exemplos de colaboracao entre os
poderes publicos a as associacoes de ciclistas: organizacdo de
recolhas escolares em bicicleta, colaboracdo na realizacao de
uma carta, colaboracao na definicao da rede, formacao de
jovens ciclistas, organizacao de eventos sociais com 0 apoio
financeiro dos poderes ptiblicos, etc.
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novo impulso...

Iniciativas a tomar nos minutos que se seguem para encetar
a sua politica de promocao da bicicleta ou conferir-lhe um

Inventariar as associacoes representativas dos
ciclistas (a nivel local ou, na sua auséncia, a nivel
regional ou nacional) e provocar um primeiro
encontro com estas

Recolher informacoes sobre as redes de cidades,
respectivos programas de actividade, publicacoes,
condicdes para lhes ter acesso

Encomendar documentos de base (obras de
referéncia, assinatura de uma revista, assinatura
das publicacdes da ECF)

Informar-se sobre a inscricdo na préxima
conferéncia Velo-City

Encarregar uma pessoa de visitar os sitios Internet
sabre o assunto

Recensear todos os intervenientes que lhe poderi-
am servir de elo de ligacdo na quadro de uma
politica de promogdo da bicicleta (lojas e oficinas
de reparacao de bicicletas, associacdes de cilclistas,
agrupamentos consagrados ao turismo ecoldgico
ou ao desporto na escola, organizacoes a nivel
regional, nacional ou internacional)
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Encarregar uma pessoa de averiguar quem poderia
ser designado como responsavel pela politica de
promocao da bicicleta a meio tempo

Encarregar uma pessoa de organizar uma reuniao
entre os diversos servicos envolvidos (obras,
urbanismo e planeamento, ensino, policia, turismo
e animacoes, transportes publicos) para uma
primeira tomada de contacto e uma primeira
discussao do assunto

Recolher informacdes tendo em vista a aquisicao
de bicicletas de servico para os servicos de obras e
urbanismo

Convocar uma reunido com o chefe de policia
tendo em vista discutir a criacdo de uma brigada
de policia em bicicleta

Encarregar uma pessoa da realizacdo de um
primeiro relatério com uma primeira abordagem
genérica do assunto (10 a 15 paginas) dentro de
um prazo de 3 meses

Promover a divulgacao da pre-
sente brochura
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