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O papel da bicicleta
na mobilidade urbana

1870
“Grand Bi"
James Starley
Franca

O automoével continua a ser, na maioria das cidades portuguesas, o principal responsavel pela
ineficiéncia ambiental e pelo incumprimento das metas do Protocolo de Quioto, em resultado
das emissoes de gases com efeito de estufa provenientes do sector dos transportes.

Mas é também o principal responsavel por congestionamentos e ocupac¢ao de ruas e pracas,
originando dificuldades de mobilidade que atrasam o normal desenrolar da vida das cidades.
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CIDADES EM QUE AS PESSOAS tenham difi-
culdades em se movimentarem ou simples-
mente em acederem aos principais centros de
trabalho, comércio e servicos, sao cidades pou-
co apelativas e onde a produtividade e a sua
fruicdo como centro de cultura e lazer estarao
também comprometidas, tal como o desfrutar
de um ambiente sao e apelativo onde as crian-
¢as possam simplesmente brincar na rua.

A existirem dificuldades de mobilidade numa ci-
dade, existirdo uma série de consequéncias para
quem vive, trabalha ou a visita tais como stress,
ruido, desperdicio de tempo ou escassez de
espaco publico para usufruto das pessoas.
Encorajar o uso da bicicleta, além de contri-
buir para uma reducdo de poluentes e seus
efeitos, ajuda igualmente a cumprir objectivos
das agendas 21 em muitos paises: salvaguarda
de recursos, cooperacdo, envolvimento e par-
ticipagdo publica, respeito pelas necessidades
sociais, econdmicas e ambientais.

Apostar na promocao da bicicleta (no caso velo-
cipedes sem motor) como modo complementar
de mobilidade ao andar a pé e aos transportes
publicos e ainda alternativo ao automovel, por
ser um veiculo ndo poluente, trara beneficios a
médio e longo prazo j& que ajuda a resolver
problemas nos sectores do ambiente, trans-
portes e transito. Além de ecologicamente
correcta, uma politica que seja orientada para
medidas que fomentam o aumento do numero
de utilizadores de bicicleta serd lucrativa em
termos financeiros, por via da poupanca de
recursos energéticos e monetarios e pela
criacdo de mais valias comerciais e
econdémicas, ao originarem
novos negocios e merca-
dos através de novas
economias de escala.
InUmeras
em paises europeus, e
também no resto do
mundo, implementa-
das quer pelos go-
vernos centrais quer
pelas regides ou mu-
nicfpios, e também
por iniciativa privada,
tém demonstrado que
os resultados do aumen-

to do numero de utiliza-
dores de bicicleta sdao muito
positivos, desde logo ao alterar a

iniciativas
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vivéncia da cidade, diminuindo o numero de
automoveis em circulacao, mas também ao esti-
mular a industria, o comércio e os servicos, atra-
vés da criacdo de emprego e diminuindo custos
com necessidades de parqueamento automovel
e os relacionados com o absentismo, por atrasos
ou doenca.

Desde logo, prosseguindo-se as recomendacdes
da OMS (Organizacdo Mundial de Saude) e
estudos que demonstram que a satde é um dos
factores chave que leva as pessoas a escolherem
utilizar a bicicleta, quer para o lazer quer como
forma de mobilidade diéria, estar-se-4 a apostar
numa politica sustentdvel do ponto de vista da
saude publica, fisica e mental, dado o elevado
potencial de uma utilizacdo regular para
melhorar a satde a diversos niveis (doencas
coronarias, colesterol, diabetes, obesidade e
tabagismo, entre outras).

Estas exigéncias e desafios, com as quais sao
confrontadas as cidades portuguesas actual-
mente, tornam-se ainda mais importantes quan-
do se sabe que, na Europa, 30% dos trajectos
efectuados em meio urbano com recurso ao
automovel cobrem distancias inferiores a 3km e
50% sao inferiores a 5km. Com efeito, neste
tipo de trajectos, o automoével pode ser subs-
tituido pela bicicleta por parte da procura,
contribuindo para uma diminuicao efectiva dos
congestionamentos dentro das cidades, assim
como dos efeitos nefastos associados.
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1885
“Safety Bicycle”
John Kemp Starley
Inglaterra
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Realidade europeia e...
portuguesa
Na ultima década muito se tem feito na Europa
e no resto do mundo neste ambito, mas Portu-
gal tem evoluido, comparativamente, a um ritmo
muito lento para as necessidades reais de mu-
danca. O Estado tem feito pouco para promover
a utilizacao da bicicleta nas cidades, sobretudo
nas vertentes da mobilidade e transporte, para
acesso a locais de trabalho e escolas, comércio e
Servicos.
O esforco na criacdo de condicdes que promo-
vam a utilizacdo da bicicleta tem sido feito
essencialmente pelas autarquias. Quer a aloca-
cao de espaco publico para o transito de bici-
cletas, quer a permissao de partilha de espacos,
bem como a oferta de zonas de parqueamento
e disponibilizacdo de bicicletas de uso publico,
de que sao exemplo Aveiro e Cascais, tém
contribuido localmente para um incremento do
numero de utilizadores que ha 10 anos se situa-
va nos 0,5% da populagao.
Nao podemos dizer que ndo houve aumento,
embora ele seja ainda pouco significativo face
aos esforcos e resultados alcancados na UE,
onde 8,7 por cento dos europeus pedalam
diariamente nas cidades. Em 2000, a Comissao
Europeia lancou um livro intitulado “Cidades
para Bicicletas, Cidades de Futuro”, que serviu
de impulso politico mas também para destacar
0s bons exemplos de cidades europeias que ja
desenvolviam medidas de incentivo ao
uso da bicicleta. Entre essas, desta-
cavam-se as cidades italianas de
Parma, onde 19% das desloca-
coes eram efectuadas em bici-
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cleta, e
Ferrara,
com 31%
das desloca-
cbes casa-trabalho a serem feitas de bicicleta.
Em Amesterdao, a bicicleta era usada em 20%
das deslocacbes e em Berna, na Suica, onde
muitas ruas tém declives nao inferiores a 7%, a
bicicleta representava 15% do total das des-
locacdes, o que prova que a orografia duma
cidade ndo é um factor decisivo para o uso da
bicicleta, podendo ser facilmente contornado
através de politicas de incentivo.
Desde 0 ano 2000 até hoje, tudo leva a crer que
estes valores terao evoluido positivamente. Pro-
va disso sao os exemplos mais recentes de
grandes capitais europeias onde o uso da
bicicleta cresceu de forma expressiva. Em Lon-
dres, por exemplo, nos ultimos 8 anos o
crescimento foi de 83% e, embora
o uso da bicicleta re-
presente
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1818
“Draisine”
Karl von Drais
Alemanha

actualmen-
te apenas 1%
do total das
deslocacoes, o ob-
jectivo do municipio é atingir 5% da reparticao
modal em 2025. Em Paris, a criacao recente das
“Velib”, bicicletas de utilizacdo publica, tem
contribuido igualmente para um forte incremen-
to do uso da bicicleta naquela cidade, embora
esta medida tenha sido precedida de outras com
vista a melhoria das condicoes de circulacao e
estacionamento deste meio de transporte, assim
como de campanhas de incentivo.
E necessario atribuir prioridade politica e social &
bicicleta e a sua utilizacdo como modo de trans-
porte sustentavel e como instrumento de gestao
de um sistema de transportes, devendo ser
integrada nas politicas de transporte, ambiente
e salde, pelas razoes acima referidas. Para
isso, sao necessarias ferramentas legais e
financeiras que encorajem os sec-
tores publico e privado a faze-
rem cada vez mais pela
promogao da bicicleta. Os
exemplos de boas pra-
ticas vindos de

1830
“Two-wheel Velocipede”
Thomas McCall
Escocia
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outras cidades s6 foram possiveis
concretizar através de politicas
concertadas e do estabeleci-
mento de metas a atingir. Em
Portugal, apesar de alguns esfor-
Cos, a construcao de vias e outras
infra-estruturas para bicicletas
aparecem, de um modo geral,
desarticuladas entre si e ndo
integradas no sistema de trans-
portes. Nos Ultimos anos, pouco
se fez para integrar as vias cicla-
veis j& existentes em redes regio-
nais ou nacional a exemplo de um
plano rodoviario.
Para garantir o sucesso dos investi-
mentos, serdo necessarias alteragoes legis-
lativas a varios niveis. Comecando pelo Codigo
da Estrada, é crucial aproxima-lo das restantes
legislacbes europeias no que a bicicleta diz
respeito. Em Portugal, os velocipedes perdem a
prioridade para os veiculos motorizados na
maioria das situacoes, excepto em rotundas,
passagens de nivel e saidas de garagens. Esta
situacdo, além de pouco recomendavel em
termos de seguranca, ndo tem paralelo em
nenhum pafs onde o uso da bicicleta seja ex-
pressivo. Nesse sentido, as alteracdes ao Codigo
da Estrada devem, antes de mais, privilegiar os
modos suaves — andar a pé, de bicicleta e outros
— em detrimento dos veiculos
motorizados, nomeada-
mente o transporte indi-
vidual privado. Os be-
neficios fiscais podem
igualmente contribuir
para o objectivo de pro-
mover a bicicle-
ta, introduzindo
algumas alte-
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1860
“Bicyclette a pédales”
Pierre Michaux
France

racoes
no siste-

ma nacional

de taxas. Nao faz
sentido, por exemplo, uma taxa de IVA igual a
de um automovel.

A adopcao de legislacdo especifica, que com-
prometa as entidades governativas a cumprir
determinados objectivos, é também uma solu-
cao com resultados j& comprovados. E disso
exemplo a lei do ar e da racionalizacdo da
energia (RARE) adoptada em Franca em 1996,
que estabelece a integracdo da bicicleta nos
Planos de Deslocacdo Urbana (PDU). Essa lei
estabelecia que a partir de 1998 todas as obras
de reparacdo ou de construcao de vias urbanas
deveriam incluir pistas para bicicletas e o mais
tardar, até Janeiro de 1999, as aglomeracdes
com mais de 100 mil habitantes deveriam adop-
tar um PDU tendo por objectivo a diminuicdo do
tréfego urbano poluente. Em Portugal, a aplica-
cao destes principios e o planeamento de redes
regionais e nacional, deverd ter sempre em
conta as vertentes de transporte, lazer e turismo
(nacional e internacional), que é também uma
forma de rentabilizar os investimentos reali-
zados.

Ao considerar a bicicleta como um meio de
transporte valido, a criacdo de legislacdo espe-
cifica deverd incluir também um ordenamento
dos eixos ciclaveis, onde sejam definidos os
conceitos e tipologias a aplicar, em cada caso,
nas cidades portuguesas. Em Franca, o minis-
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tério dos trans-
portes publicou um
manual de boas préaticas e reco-
mendacdes para o planeamento de facilidades
para bicicletas, de forma a harmonizar os
sistemas a ser implementados localmente.

Integracao modal

De um modo geral, quando se pensa no tipo de
solucdes a adoptar para uma correcta integra-
¢do da bicicleta no sistema de transportes, antes
de mais deve ter-se em conta a envolvente,
sobretudo no que diz respeito a rede vidria.
Com efeito, a escolha das
solugdes a adoptar para
uma correcta circulacéo de
velocipedes estd, em primeiro
lugar, dependente das politicas de
ordenamento no que respeita a
velocidade de
circula-
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“racing bike”
Estados Unidos da América

¢ao
de veicu-
los motoriza-
dos e aos volumes
de trafego praticados em cada eixo rodoviario.
Uma vez definidos os eixos e zonas da cidade
onde o limite de velocidade ndo seja superior a
30km/h, a 50km/h e onde seja igual ou superior
a 70km/h, é possivel estabelecer as tipologias
que melhor servirdo a circulacao de bicicletas.
Existem diferentes conceitos de ordenamento
das vias — a mistura, a separacao e a exclusdo —
que melhor se adaptam a especificidade dos
eixos rodovidrios acima referidos. Assim, a
partilha do espaco entre pedes,
bicicletas e veicu-
los motorizados
é recomendavel

1960s
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quando a velocidade ndo excede os 30km/h,
Ccomo sao 0s casos de bairros residenciais e zonas
historicas ou centros de cidades. Para os casos
em que a velocidade néo ultrapassa os 50km/h,
deve ter-se em conta a nocao de espaco vital do
utilizador de bicicleta (entre 1Tm a 1,5m) que
corresponde a margem que lhe permite ser
ultrapassado em seguranca, sem influenciar a
sua trajectéria e sem afectar o seu conforto. S6
acima destas velocidades é que se justifica a
construcdo de vias préprias, segregadas do tra-
fego rodoviario motorizado, porquanto a mar-
gem de seguranca que deve
ser dada a quem circula
de bicicleta aumenta.

A par dos melhoramen-
tos relacionados com a circu-
lacdo de bicicletas, é igualmente
necessaria uma melhoria nos transpor-
tes colectivos, de modo a tornarem-se
eles proprios uma marca de qualidade,
apelativa a um

universo maior de pessoas. Ao torna-los cada
vez mais confortaveis, seguros, regulares e
pontuais, com ligacdes que sirvam os destinos
habituais e um maior funcionamento em rede,
deve permitir-se simultaneamente a comple-
mentaridade com a bicicleta, possibilitando o
seu transporte gratuitamente e disponibilizando
condicoes de parqueamento e de acesso aos
terminais multimodais.

Ainda no que diz respeito aos transportes colec-
tivos, hoje em dia a sua capacidade de atrair
novos clientes estd, em parte, dependente da
prestacdo de servicos que estejam incluidos na
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utilizacdo daqueles modos, entre os quais, 0
transporte de bicicletas. Uma das caracteristicas
gue se deve evidenciar, sobre o papel da
utilizacdo da bicicleta na atractividade das redes
de transporte colectivo, é que a capacidade de
transporte dos velocipedes faz aumentar a area
de influéncia dessas redes.
Assim, tendo em conta as velocidades médias de
circulacdo de pedes (5km/h) e de utilizadores de
bicicleta (20km/h), enquanto o pedo percorre 800
metros em 10 minutos, de bicicleta percorre-se
cerca de 3,2km, ou seja, em termos de impacte para
a rede de transporte publico, qualquer paragem
ficaria com um raio de influéncia quadruplo o

que significa uma darea de influéncia de-

Zasseis vezes superior.

A complementaridade
entre a bicicleta e os transpor-
tes publicos apresenta duas
vertentes:

1970s
“mountain bike”
Estados Unidos da América

por um lado,

possibilitando o transporte da bi- N
cicleta e, por outro, criando parques de
estacionamento junto das estacdes e
paragens. Em ambos os casos, a bicicleta pode
substituir, por exemplo, um percurso a pé de 5
minutos, mais um tempo de espera de 5
minutos na paragem e mais um trajecto em
autocarro de 10 minutos, fazendo um percurso
directo de 10 minutos para chegar a uma
estacdo de correspondéncia em menos tempo.
Assim, para as redes de transporte publico, o
utilizador de bicicleta é um cliente potencial que
aumenta a eficiéncia destas redes, o que faz
dele um dos segmentos de procura a ser
considerado no mercado de deslocacoes, e
pode contribuir também para a rendibilidade
social e econdémica dessas redes, além de prestar
um enorme contributo ambiental.
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Quando se decide promover o uso da bicicleta
como meio de transporte, numa qualquer cidade,
deve ainda ter-se em conta o universo de pessoas
que ja o fazem, por vezes em condicdes muito
pouco adequadas. Nas cidades de Lisboa e Porto,
por exemplo, o numero de utilizadores de
bicicleta tem crescido nos ultimos anos, esti-
mando-se que em Lisboa o crescimento tenha
sido na ordem dos 75% desde o ano 2000, de
acordo com um inquérito recentemente realizado
aos utilizadores de bicicleta nesta cidade pela
Federacdo Portuguesa de Cicloturismo e Utili-
@ zadores de Bicicleta (FPCUB). Este
crescimento é representativo do
potencial que o uso da bicicleta
como meio de transporte pode
assumir se forem criadas mais

facilidades a sua circulacao.
A FPCUB tem como objectivo a pro-
mocao da bicicleta como forma de
mobilidade sustentavel seguindo uma
politica de proximidade

*}

com os utilizadores de bicicleta. E nesse sentido que
se considera essencial a participacdo e consulta de
quem, hoje mesmo, jé& circula com este meio de
transporte durante o processo de desenvolvimento
e concepcao de medidas a favor do seu uso. A
promogdo da bicicleta exige um empenhamento
dos ¢rgaos governativos e de toda a sociedade,
visando também a mudanca dos valores e da
imagem associada ao seu uso. E preciso ter também
em conta, e para finalizar, que a bicicleta ndo é a
solucéo, é parte da solucao.

*Federacao Portuguesa de Cicloturismo e Utilizadores de Bicicleta
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