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RESUMO

Pretende-se com a presente dissertagdo fazer uma analise a mobilidade suave no Porto, com enfoque
na mobilidade ciclavel, numa tentativa de perceber o que esta a ser feito, e quais as oportunidades de

melhorar e expandir a rede ciclavel da cidade.

Arede ciclavel proposta € composta por ciclovias segregadas do transito automaovel, por vias partilhadas,
e por vias apenas dedicadas a mobilidade suave. Para além da promocéo da mobilidade ciclavel, teve em
conta melhorar as condicdes para toda a mobilidade suave, nomeadamente a mobilidade pedonal; privi-
legiar os transportes publicos; reduzir o transito automovel e a sua velocidade; reduzir o estacionamento
automovel; privilegiar o espago verde; conferir conforto climatico aos corredores de mobilidade suave

através da introducao de vegetacéao.

A proposta sustenta-se numa analise a mobilidade ciclavel existente e potencial na cidade do Porto; em
estratégias de promocgéo da mobilidade suave implementadas noutras cidades; nos objetivos de reducéo
das emissdes e mitigacdo das alteracdes climaticas definidos pela Unido Europeia, Portugal e a cidade
do Porto; e no objetivo mais global de melhorar a qualidade de vida nas cidades, nomeadamente atraveés

da promocgao da cidade de proximidade.

A proposta é materializada num mapa ciclavel para a area de estudo e numa selegao de perfis de rua na

area estudada que pretendem ser representativos de todo o tipo de propostas.

Palavras Chave:
Mobilidade Urbana; Intermodalidade; Ciclovias; Caminhabilidade; Comunidade; Cidades vivas; Ecologia

Urbana
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ABSTRACT

The aim of this dissertation is to analyze soft mobility in Porto, focusing on cycling mobility, in an attempt to
understand what is being done, and what opportunities there are to improve and expand the city’s cycling
network.

The proposed cycling network consists of bike paths segregated from car lanes, shared streets, and cor-
ridors dedicated solely to soft mobility. In addition to promoting cycling, the proposal also aims to improve
the conditions for all the soft mobility, namely pedestrian mobility; to favor public transport; to reduce car
traffic and car speed; to reduce car parking; to favor green spaces; to provide climate comfort to soft mo-
bility corridors by introducing vegetation.

The proposal is based on an analysis of existing and potential cycling mobility in the city of Porto; on
strategies to promote soft mobility implemented in other cities; on the objectives of reducing emissions
and mitigating climate change set by the European Union, Portugal and the city of Porto; and on the more

global objective of improving the quality of life in cities, namely by promoting the city of proximity.

The proposal is materialized in a cycling map for the study area and a selection of street profiles in the

studied area that are intended to be representative of all types of proposals.

Keywords:
Urban Mobility; Intermodility; Bike lanes; Walkability; Community; Living Cities; Urban Ecology;
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TEMATICA

A Conferéncia das Nacdes Unidas sobre o Meio Ambiente Humano, também conhecida como Conferéncia
de Estocolmo, de 1972, é reconhecida como um marco nas tentativas de melhorar as relacbes do homem
com o0 meio ambiente, nomeadamente por buscar um equilibrio entre desenvolvimento econémico e a
preservacao do meio ambiente, que mais tarde evoluiria para a no¢cao de desenvolvimento sustentavel
(Relatério Bruntland de 1987).

AAgenda 21, que emanou da conferéncia Rio 92, defende o planeamento global, refletido numa agao local,
para a construgdo de uma sociedade sustentavel. Em 2015, foi criada a Agenda 2030 para o Desenvolvi-
mento Sustentavel, onde foram apresentados os 17 Objetivos de Desenvolvimento Sustentavel (ODS).

O ODS 11 tem como objetivo “tornar as cidades e comunidades inclusivas, seguras, resilientes e sustenta-
veis”. Um dos sub-objetivos elencados € “proporcionar o acesso a sistemas de transporte seguros, acessi-
veis, sustentaveis e a prego acessivel para todos”. (ODS, 2023)

O ODS 13 aponta para a adogéo de medidas urgentes para combater as alteragdes climaticas e os seus

impactos. Uma dessas medidas € a redugéo de gases com efeito de estufa.

A mobilidade suave é apontada como uma estratégia essencial tanto para cumprir o ODS 11 como o ODS
13. Por se tratar de uma mobilidade sem recorrer a veiculos motorizados, ela contribui para reduzir os GEE,
e consequentemente atacar uma das causas das alteracdes climaticas. Sendo uma mobilidade economi-
camente mais acessivel a todos, mais lenta e ndo poluente, ela contribui para criar comunidades e cidades

mais inclusivas, seguras, resilientes, e sustentaveis.

Assim, varias cidades em todo o mundo estdo a adotar estratégias para reduzir o transito motorizado e
promover a mobilidade suave. O Porto ndo é uma exce¢ao, sendo que a cidade ainda pontua muito baixo

no ranking da mobilidade suave.
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OBJETIVOS

Esta dissertagdo tem como objetivo principal analisar a mobilidade ciclavel existente e potencial na cidade
do Porto e apresentar uma proposta para uma rede ciclavel para o sector da cidade compreendido entre a
faixa Atlantica, a margem ribeirinha do Douro, a Avenida da Boavista e a Rua Gongalo Sampaio (figura 1).
Esta proposta pretende oferecer aos utentes uma rede ciclavel continua, abrangente e segura que incen-
tive o uso diario da bicicleta, para deslocacdes pendulares e de recreio, num contexto de intermodalidade.

Oceano
Atlantico

Figura 1. Area de Estudo | Fonte. Autor

Sao objetivos secundarios e/ou complementares desta dissertagao:

- Relacionar esta rede com a estrutura ecoldgica urbana;

- Propor uma rede ciclavel, numa relacao de simbiose/associacao entre os outros modos de transporte,
garantindo a intermodalidade;

- ldentificar exemplos de sucesso no que se refere a mobilidade a nivel nacional e internacional, que
possam ser aplicados ou sirvam de inspira¢ao para melhorar a mobilidade urbana no Porto;

- Elencar um conjunto de possiveis incentivos (diretos ou indiretos) a mobilidade ciclavel na cidade do
Porto;

2
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METODOLOGIA

LEVANTAMENTO

Estrutura verde e azul

Declives

Aptidao ciclavel das
ruas (declives)

Principais Pdlos de
Origens e Destinos

Levantamento e analise
da situacao existente
através de :

- Fotografias

- Perfis

- Informacgao do local

INTRODUGAO

ANALISE A REDE CICLAVEL

EXISTENTE

Extenséao e continui-
dade dos percursos

Qualidade do projeto
e da execucéao

Sinalizacao das
ciclovias

Seguranca das
ciclovias

\

\

PROPOSTA DE REDE CICLAVEL

Eixos de Lazer Eixos Principais Eixos Secundarios

Descricéo e contexto do

ambiente envolvente Perfis Tipo
Aplicacao de estratégicas
Estratégias abordadas nos capitulos iniciais
(ex. lombas, reducgao da altura
do passeio)

Prioritizar os elementos
naturais e superficies Ecologia
permeaveis
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2.1.1 | AMOBILIDADE URBANA E O PROBLEMA DAS EMISSOES

Nas ultimas décadas tem-se verificado um rapido aumento populacional a nivel mundial e com ele um
crescimento acelerado das cidades.

De acordo com o Relatério Mundial das Cidades publicado pela ONU Habitat, 56% da populacdo mundial
vivia em areas urbanas em 2021, prevendo-se que em 2050 esta percentagem seja de 68%.

1955 .

40M € 40M

10M 10M

1.0M 1.0M

Figura 2. Crescimento das aglomeragdes urbanas, 1955-2035 | Fonte. The World Bank, 2018

Este aumento acelerado da populagao urbana, coloca varios desafios as cidades, nomeadamente no que
respeita a mobilidade urbana. Como consequéncia, estas mostram ja sinais evidentes de sobrecarga e
desordem, numa necessidade urgente de mudanca de paradigma no planeamento urbano.

Desde a 22 Guerra Mundial que o planeamento da mobilidade urbana se centrou no automaével, tornando
os centro urbanos uma das maiores fontes de poluicdo do mundo. Estima-se que as cidades sejam res-
ponsaveis por 75% das emissdes globais de CO2, entre os quais se destacam os meios de transporte e
a construgdo como os maiores poluidores.

“Em Portugal, s6 o setor dos transportes é responsavel por cerca de 256% das emissées de gases com
efeito de estufa e o objetivo, a médio prazo, é reduzir drasticamente esse valor: o Roteiro da Neutralidade
Carbonica de 2050 e o Plano Nacional de Energia e Clima 2030 pretendem diminuir em 40% as emissées
de gases nos transportes no prazo de 9 anos.” (edp, 2022)

Figura 3. Poluigao atmosférica | Fonte. transportenvironment, 2023 Figura 4. Densidade populacional | Fonte. auto, 2023

4



5 | FCUP
Mobilidade Suave no Porto MOBILIDADE URBANA

Em 2015 foi criada a “2030 Agenda for Sustainable Development”, onde foram apresentados 17 objetivos
de desenvolvimento sustentavel (ODS), pela Assembleia Geral das Nagdes Unidas.

O objetivo 13 refere-se ao combate as alteragdes climaticas, focando-se na redugao da temperatura mé-
dia, para nao mais de 1.5° Celsius a partir dos niveis pré-industriais.

O objetivo 11, referente a cidades Sustentaveis e Comunidades, tem como meta, até 2030, “fornecer o
acesso a um sistema de transportes seguro, econémico, acessivel e sustentavel para todos, melhorando
a seguranga viaria, principalmente através do transporte publico, com especial atengao as necessidades
das pessoas em situagoes de vulnerabilidade, como mulheres, criangas, pessoas portadoras de deficién-
cia e idosos”. (ONU, 2015)

Em complemento a estas diretrizes, foram criadas metas de descarbonizacao impostas pelo Parlamento
Europeu, com a intengéo de reduzir as emissdes de gases com efeito de estufa em 55%, até 2030. Para
o efeito, foi criado um pacote com novas propostas de leis em matéria de clima e energia, chamado de
“Objetivo 557, com vista a neutralidade climatica.

Esta alteracao na legislacao visa facilitar e auxiliar os cidadaos na transi¢ao para os veiculos com emis-
sdes liquidas nulas de CO2.

2.1.2| AMOBILIDADE URBANA E A QUALIDADE DO ESPACO PUBLICO

O termo mobilidade refere-se ao ato de deslocagao entre dois locais. Contudo, quando acrescentamos a
urbe, este termo engloba mais do que apenas a deslocagéo entre a origem e o destino. O proprio trajeto e
as interacdes que o individuo estabelece com o meio e com os outros cidadaos tornam-se parte da mobi-
lidade urbana.

A mobilidade urbana é por isso o0 acesso a cidade.

O acesso a cidade pode ser identificado conforme o seu contexto e destino.
De acordo com (Lynch, 2007), existem diferentes tipos de acesso:

- O acesso a outras pessoas

O ser humano como animal/ser social depende das relacbes que estabelece com os outros.
Seja para encontros profissionais, com amigos ou familiares, as pessoas deslocam-se frequentemente na
cidade para visitar outras pessoas.

- O acesso a atividades humanas

As mais comuns sdo o trabalho ou a residéncia, mas também podem ser atividades educativas, religio-
sas, recreativas, financeiras, etc.

Estas atividades permitem as pessoas fazer alguma tarefa pontual ou compromisso diario, como € exem-
plo, trabalhar, aprender, rezar, treinar, ou ainda ter acesso a um servigo, como € o caso dos correio ou do
banco.
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- O acesso a locais

Nos paises mais desenvolvidos, tem vindo a crescer a valorizagdo do acesso a paisagens especificas,
nomeadamente paisagens naturais, visto serem cada vez mais escassas hum meio em constante cons-
trugao e permeabilizacao.

Estas paisagens podem ser naturais ou urbanas, e cativam pelas suas qualidades sensoriais, do seu
significado simbdlico ou pelas oportunidades recreativas que oferecem.

- O acesso a informacao

Hoje em dia, mais do que nunca, valoriza-se a informag¢ao em tempo real.

O crescimento de uma cidade depende e ¢é altamente influenciado pela comunicacédo e, nomeadamente,
0 acesso a informagao.

Para uma boa compreenséao e utilizacdo da cidade é necessario haver um bom acesso a informacao.

Esta informagéao é, contudo, cada vez mais digital.

Para além do acesso, ndo podemos deixar também de falar de acessibilidade. Esta é a condicao de
utilizacao de determinado servi¢o ou equipamento. Tem a ver com a sensagao de seguranga e autonomia
para realizar as atividades rotineiras na cidade.

Para que uma cidade seja inclusiva, deve ser acessivel a todos.

Tal como refere Jaime Lerner, no seu livro “Urban Acupuncture”, um factor de acupuntura, de grande im-
portancia para a qualidade de vida na cidade, é o sentimento de pertenca.

Uma cidade é feita pelos seus cidadaos, sendo por isso importante que se sintam em casa, e parte das
sinergias da cidade.

E assumir a Identidade de um local que nos faz querer viver nesse local.

“Este culto da velocidade de acesso em detrimento do tempo de permanéncia, foi efetivamente, um dos
motores que acelerou a degradagdo dos espagos publicos e a sua quase exclusiva orientagdo para o
automovel. (Teles, 2014, p18)

A constante prioridade atribuida ao automaével individual, veio afastar as pessoas das ruas, reduzindo o
conforto e confianga por parte dos cidadao no local onde vivem.

Tanto o acesso como a acessibilidade na cidade, sdo desta forma comprometidos.

Figura 5. Acesso a outras pessoas | Fonte. Bloomberg, 2023 Figura 6. Acessibilidade | Fonte. eltis, 2023

6
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2.1.3| CLASSIFICACAO MODAL DOS MODOS DE TRANSPORTE

Dentro da mobilidade urbana podemos destacar dois tipos distintos de mobilidade, a mobilidade pendular,
e a mobilidade em lazer.

- A mobilidade pendular representa as rotinas urbanas. As deslocagdes pendulares ocorrem entre a re-
sidéncia e o local de trabalho/escola, e podem também incluir deslocacdes a servicos ou comércio.

Em Portugal, estas deslocagdes ocorrem com maior fluxo nas chamadas horas de ponta, ou seja, de
manha entre as 08h e as 10h30, e ao final do dia entre as 17h e as 20h.

- A mobilidade em lazer, difere da pendular por nao ser repetitiva. Ao variar o destino e o horario das
mesmas, estas deslocacdes sdao mais flexiveis.
Estas deslocacdes podem ter como destino as compras, um encontro com amigos, o ginasio, entre

outros, e ao contrario das deslocacdes pendulares, ocorrem sobretudo ao fim de semana.

Tanto as deslocacbes pendulares como as de recreio podem ser realizados por modos de mobilidade
motorizados ou ndo motorizados.

Os meios de transporte nao motorizados incluem todo o tipo de transportes que nao requerem um motor
para circular, ou seja, fazem uso exclusivo da energia humana para se movimentarem. Entre eles existem
a bicicleta, a trotinete, os patins, o skate, entre outros, assim como a deslocacao pedonal.

Os meios de transporte motorizados dividem-se em individuais e coletivos.

Os meios de transporte motorizados individuais, sdo veiculos movidos a motor e incluem essencialmente
o automovel e o motociclo. Os meios de transporte motorizados coletivos, referem-se aos veiculos movi-
dos a motor, que transportam varias pessoas em simultaneo. Sdo exemplo de meios de transporte moto-

rizados coletivos, o autocarro, o metro, o comboio, o elétrico, o teleférico, o ferry, entre outros. (Figura 7)

Transportes ndo motorizados
_Bicicleta &0
Modo de - Pedestre %
Deslocacgao
Transportes motorizados Tipo de Servico

Individual Coletivo
- Automovel £ - Autocarro  E=)
- Motociclo & - Metro B g
- Comboio ,ﬁ
- Elétrico i
- Teleférico a

Figura 7. Modos de Mobilidade | Fonte. Autor
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2.1.4. PLANOS DE MOBILIDADE URBANA

Para uma melhor compreenséo e articulagao entre os diferentes modos de transporte foram criados os
PMUs, Planos de Mobilidade Urbana (PMU).

De acordo com (Ribeiro da Silva, 2018, p.71), os ultimos modelos de Planos de Mobilidade Urbana divi-
dem-se em trés geragodes:

12 GERAGAO - MOBILIDADE UNIMODAL

Na 12 geracao o planeamento das cidades era unimodal, focado em torno do automével, privilegiando os

veiculos motorizados e toda a infraestrutura associada, como estradas, estacionamentos, etc.

No pés segunda guerra mundial, os meios de transporte motorizados individuais vieram representar li-
berdade e independéncia, tornando-se muito populares. Apesar de numa fase inicial terem representado
rapidez e flexibilidade, nos dias de hoje tem-se vindo a perder essa percegao.

Com a massificagdo do automével aumentaram as infra-estruturas dedicadas a ele com o intuito de per-
mitir o aumento da velocidade, da seguranga rodoviaria e da redugéo do tempo de deslocagdes entre a

origem e o destino. Isto resultou num aumento do niumero de veiculos.

Verificou-se, no entanto, que o aumento do numero de vias rodoviarias nao melhorava a fluidez da circu-
lacao automoével, mas sim atraia mais veiculos e, consequentemente, mais acidentes rodoviarios resul-
tando em engarrafamentos e transito constante.

Concluiu-se que os condutores perdiam cada vez mais tempo tanto nas deslocagdes como na procura
de lugares de estacionamento. O que resultou num aumento de estacionamentos e, mais uma vez, num

aumento de veiculos, provocando confusao nos centros urbanos.

“Os planos de mobilidade foram tentando, assim, encontrar solugbées a medida que os problemas persis-
tiam.” (Ribeiro da Silva, 2018, p.68)

22 GERAGAO - MOBILIDADE MULTIMODAL

Na 22 geragao o planeamento alterou para um sistema multi-modal, focando-se no “movimento das pes-
soas, transporte publico, atengao a mobilidade ciclavel’. (Ribeiro da Silva, 2018, p.71)

Os urbanistas dedicam-se mais a sustentabilidade urbana e a eficiéncia dos transportes publicos, para
que comecem a ser utilizados por toda a populagao.

Investiu-se nos transportes publicos, aumentando o niumero de paragens e a frequéncia de fluxo.

Houve também um encorajamento da mobilidade ciclavel, com um aumento da rede de ciclovias, e a

restricdo ao transito automaével.



9 ‘ FCUP
Mobilidade Suave no Porto MOBILIDADE URBANA

32 GERAGAO - MOBILIDADE INTERMODAL

Na 3?2 geragao o planeamento é intermodal, redirecionando-se para a “vida na cidade, remogéo das in-
fra-estruturas de transportes intensivas, identificagdo de outros objetivos de trabalho como a saude, a
sociabilidade e o sentido de pertenc¢a”. (Ribeiro da Silva, 2018, p.71)

As ruas e avenidas deixam de ser espacgos-canais, focadas nos veiculos motorizados, para passarem a
ser vias de circulagao universal, numa partilha entre todos os meios de transporte.

Os centros de transporte de autocarros tornam-se agora em terminais intermodais, dando lugar também

a comeércio, servigos, etc.

Nesta geracao o planeamento é feito com foco no cidadao e nas interagdes urbanas, num planeamento
mais abrangente e humano. Da-se entdo mais atencao as politicas sociais e relagdes sociais e humanas,
numa tentativa de compreensao mais profunda das dindmicas da mobilidade.

Segundo Paula Teles, falar de mobilidade “é compreender as novas realidades urbanas e sociais e a sua
emergéncia, € incluir nessa representagao de fluxos, as formas e modos de ir de um lugar para o outro,
é saber quem os faz, quais 0os motivos e quando s&o feitos, é perceber os novos ritmos de vida que hoje
desenham os territorios (sociais) da mobilidade”. (Teles, 2005, p.105)

“Temos entdo a Mobilidade, ja ndo vista exclusivamente como a soma da propriedade individual de auto-
movel e respetiva apropriagado da cidade e da vila, mas enquanto elemento integrador de mdaltiplas formas
de deslocagédo, com particular atengdo para a suave e ativa.” (Ribeiro da Silva, 2018, p.7)

Nesta fase os Planos de Mobilidade passam a denominar-se Planos de Mobilidade Urbana Sustentavel
(PMUS), e tornam-se fundamentais para uma compreensao profunda e holistica do territério abrangido
pelo mesmo, tanto morfologicamente, como socialmente.

O PMUS foca-se na compreensao das verdadeiras dindmicas e desafios dos territorios urbanos, em prol
de um conhecimento profundo dos seus cidadados e necessidades, ao invés de analisar intensivamente

as suas tendéncias e padrées de mobilidade.

Num trabalho coletivo em alcancgar a 3° gerag¢ao € imperativo tornar o PMUS um instrumento de planea-
mento obrigatdrio, a semelhanga de inumeros paises Europeus que comeg¢am a fazé-lo.

Em 2009, a Unidao Europeia langou um pacote de mobilidade com o intuito de incentivar a criacao de
PMUS, como obrigagéao legal, nos quadros juridicos das cidades europeias.

A 1 de Fevereiro de 2022 entrou em vigor, em Portugal, a Lei de Bases do Clima, que determina que o
Estado esta obrigado a promover a mobilidade ativa para garantir o direito ao equilibrio climatico. Esta
lei obriga a implementacgao de estratégias de dmbito nacional, regional e local de mobilidade pedonal e
em bicicleta, e a melhoria da intermodalidade dos transportes publicos em articulacdo com as bicicletas.
A lei determina que as autarquias desenvolvam PMUS e que aprovem, no prazo de 24 meses, planos

municipais de acgao climatica.
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Comparagao essencial das trés geragdes

Objetivo

Foco

Planeamento

Disciplinar

Orientado

Indicadores principais

Planeamento

Geografia urbana

Visdo do transporte
publico

Infra-estruturas de
Transporte Publico

Antengdes especiais

Enquadramento das
acoes

Forma de planeamento
Economia

Tipo de ocupagéo das
vias publicas

Espago publico

Camadas de atuagao

Relagdo com os plancs
de uso do solo

Geragao 1

Fluidez de trafego

Unimodal

Disciplinar setorial

Engenharia de trafego

Rede viaria e
estacionamento

Melhorar velocidade base
automovel

Setorial trafego

Vias rodoviérias

Para classes desfavorecidas

Central de transportes

Segregacédo total do espaco

Medidas avulsas

Planeamento rigido

Competitividade

Infra-estruturas pesadas

Privilégio ao automdvel

Capitulos

Restrita

Geragao 2

Introdugao do modo ciclavel
na via publica e incremento
do transporte publico

Multimodal

Multidisciplinar

Formacgdes Classicas

Infra-estruturas para
transporte pulblico e para
modo ciclavel

Melhorar significativamente a
quota da bicicleta na cidade

Integragcéo dos diversos
modos: automovel, bicicleta,
TP, estacionamento e
logistica

Adaptacéo de ciclovia a
rede viaria
Procura de novos clientes

Infra-estruturas multimodal

Seguranca rodovidria e
zonas 30

Planeamento classico

Planeamento em busca da
integragéo da flexibilidade

Complementaridade
Novas mobilidade por
adicdo as existentes

Privilégio a integracao da
bicicleta e transporte publico

Leyers

Resposta aos zonamentos
dos planos

Geragao 3

Qualidade de vida e do
ambiente urbano
preocupacdo com a salde e
0s problemas ambientais do
planeta

Intermodal

Interdisciplinar e
transdiciplinar

Urbanismo, paisagismo,
ambiente e sociologia
urbana

Fim das infra-estruturas
intrusivas adotando-as para
espaco publico

Aumento das areas de
espaco publico e redugéo
de polui¢édo atmosférica

Opcgdes ndo concorrenciais
de mobilidade na cidade

Espaco publico e modos
suaves. Redobrada atencao
ao modo pedonal

Para todos, flexivel e
integrado na vida da cidade

Intermodalidade
generalizada pela cidade

Circulagéo partilhada e
desenho universal

Revitalizag&o e desenho
urbano para a humanizagéo
da cidade

Agil, de Acupuntura urbana
e planeamento tatico

Economia circular e coesao
social

Novas mobilidade por
substituigao das existentes

Privilégio ao pedo e as
sociabilidade urbanas

Hipertexto

Integracéo de trabalho entre
a mobilidade e o uso do
solo

Figura 8. Tabela de comparagéo entre as 3 geragdes | Fonte. Ribeiro da Silva, 2018, p.89
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2.1.5| MOBILIDADE URBANA DE 3° GERACAO

Analisando agora cidades onde ja se testemunha a aplicagdo de modelos e medidas de 32 geragao, te-

mos inumeras em Franca e Espanha como exemplos de referéncia.

CIDADE DE PROXIMIDADES

A cidade de proximidade é aquela onde grande parte das necessidades dos cidadaos pode ser satisfeita a
uma distancia curta. A ‘Cidade dos 15 minutos’ € uma dessas cidades, em que as principais deslocacbes
podem ser feitas em 15 minutos a pé ou 5 minutos de bicicleta.

Foi com este modelo que Anne Hidalgo foi reeleita presidente da Camara de Paris. A sua campanha fo-
cou-se no discurso de ‘La Ville des proximités’ (a cidade das proximidades), retirando carros das ruas e
aumentando os espacos verdes e as ciclovias.

Para isso, juntou-se a Carlos Moreno, urbanista e professor, nascido na Colombia, a viver em Paris ha
mais de 20 anos e conhecido pelo conceito da Cidade dos 15 minutos, inspirado na ideologia de Jane
Jacobs.

Segundo ele, ndo basta diversificar e melhorar o sistema intermodal, mas sim reduzir drasticamente a
mobilidade na cidade. Para isso, a rotina urbana de habitar, trabalhar, comprar, cuidar, educar e divertir,
devera ocorrer num perimetro curto. (A Mensagem, 2023)

Figura 9. Modelo de cidade de proximidades | Fonte. 2031now, 2023

Esta ideia que inicialmente era vista como utopia, veio ganhar forga com a pandemia Covid 19, em que as
pessoas foram obrigadas a trabalhar desde casa, e para as necessidades basicas, viram-se obrigadas a
aceder aos servigos e comércios mais proximos da residéncia. Isto veio, reforgar o proposto por Moreno,

de que devemos viver em maior proximidade.
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Inicialmente, como em qualquer cidade, houve grande resisténcia por parte da oposigcao partidaria e de
muitos cidadaos, o que veio tornar claro a urgéncia de mudar mentalidades.

A vontade de trocar o automovel individual pela bicicleta ou pelo transporte publico ndo era muita, mas
assim que as infraestruturas comecaram a melhorar e as mudancgas a serem visiveis, as pessoas come-

caram lentamente a aderir.

Ao viver proximo do local de trabalho, perde-se a necessidade de utilizar o carro, uma vez que as dis-
tancias percorridas tornam-se mais curtas. Logo passa a fazer mais sentido deslocarmo-nos a pé ou de
bicicleta.

Tendo isto em consideracgao, a primeira intervencao a fazer deve ser no desenho das ruas da cidade.
Segundo Moreno é essencial incentivar a mobilidade ativa, sendo para isso elementar atribuir mais es-
paco da rua ao pedestre, e do mesmo modo, investir nas infraestruturas ciclaveis de modo a aumentar a

seguranca dos ciclistas. (A Mensagem, 2023)

Figura 10. Qualidade do espaco publico | Fonte. Bloomberg, 2023 Figura 11. Reducéo das distancias | Fonte. popupcity, 2023

CIDADES QUE CAMINHAM

Também em Espanha surgiu a “Rede de Cidades que Caminham”, uma associagao internacional sem fins
lucrativos. Este projeto tem como principal objetivo dar protagonismo aos pedes na mobilidade urbana e
no espaco publico.

A associacdo compromete-se a auxiliar e incentivar camaras municipais ou outras administracdes publi-
cas a aderirem a este projeto pela caminhabilidade das suas cidades.

Em Portugal, Torres Vedras foi a primeira cidade a aderir 8 Rede de Cidades que Caminham, em 2014.
Em 2023, mais de 30 autarquias portuguesas ja tinham aderido a esta rede, através da cooperagao entre
os coordenadores da rede portuguesa, Paula Teles e Pedro Ribeiro da Silva, e da diretora geral da “Red
de Ciudades que Caminan”, Ana Montalban.

Uma das aplicagbes de grande sucesso deste projeto, num incentivo a circulagdo pedonal foi a criagéo de
um mapa “Metrominuto”. Este nasceu em Pontevedra e descreve as distancias e tempo de deslocacgao a
pé entre os principais locais da cidade.
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Figura 12. Mapa metrominuto Pontevedra Figura 13. Mapa metrominuto Torres Vedras
| Fonte. ecosistemaurbano, 2023 | Fonte. mobilidade-tvedras, 2023

Este mapa assemelha-se a um mapa de linhas de metro, utilizando o mesmo grafismo e linguagem para
cativar a atengao das pessoas e facilitar a leitura, mas distingue-se por ndo possuir estagdes fisicas, mas
antes locais de interesse publico como referéncia.

Esta iniciativa tem sido muito elogiada e comeca a ser replicada por outras cidades aderentes.

Existem ainda 25 medidas integrantes deste projeto (Rede de Cidades que Caminham), como a coloca-
cao de lombas, nomeadamente nas passadeiras, a reducao do limite de velocidade para 30km/h dentro
da cidade, e o impedimento da circulagdo automovel em algumas ruas, tornando-as exclusivamente pe-
donais.

Desde que estas mudancgas foram aplicadas em Pontevedra, a cidade reduziu as emissées de CO2 em
cerca de 70%, tornando-se um exemplo em Espanha.

Outra cidade espanhola que tem aplicado este sistema, tornando-se um exemplo de sucesso é Barcelona.
O modelo dos Superblocos apresentou resultados positivos na qualidade de vida dos residentes e conse-
qguentemente na melhoria do espaco publico.

Este projeto foi desenvolvido numa parceria entre o municipio de Barcelona e a Agencia Ecolégica Urba-
na com o propésito de combater problemas como a poluicdo atmosférica e sonora, o transito, e conse-
guentemente os acidentes rodoviarios, problemas de saude e a falta de espacos verdes.

Um dos objetivos acordados foi a participagao publica, colocando o cidadao no centro da tomada de de-
cisdo no que toca ao planeamento da cidade.

Foi inclusive iniciado um programa chamado de “Vamos encher as ruas de vida”, com o propadsito de prio-
ritizar o acesso das pessoas ao espaco publico, ao invés do automoével.

Este modelo de planeamento ndo tem apenas um impacto ambiental, mas também na felicidade das
pessoas, uma vez que promove a interacédo social e aumenta o sentimento de pertenca e de orgulho pelo
local onde vivem.
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MULTIFUNCIONALIDADE

Outro conceito essencial para o funcionamento de uma mobilidade urbana de 3° geracado € a densidade
e multifuncionalidade dos espacos.

Para que distancias encurtem, € essencial que haja densidade.

“Ao nivel do planeamento do uso do solo, o conceito de cidade compacta tem ganho adeptos e promete
ter uma solugéao para as cidades do futuro. O conceito assenta na elevada densidade com sobreposi¢cao
de usos e um sistema de transportes publicos eficiente, desenho que encoraja as deslocagoes a pé e de
bicicleta e tem como consequéncia um menor consumo de energia e a redugéo das emissées poluentes.”
(Ribeiro da Silva, 2018, p.146)

No que se refere a utilizagao dos espagos, para que haja o melhor aproveitamento do espacgo publico e
nao se fragmente a malha urbana com base nos seus usos, € imperativo que, por vezes, se utilize um

espaco para mais do que uma funcgao.

Em Paris, a escola foi adotado como a “capital da cidade dos 15 minutos”, por ser o local mais adequado
a multifuncionalidade.

A escola é o espacgo mais imparcial, mais social, € o unico local por onde toda a gente passou.

Uma vez que esta apenas se encontra aberta durante 5 dias uteis, e durante o dia, estava aberta oportu-
nidade de aproveitar o espago ao fim de semana e durante a noite.

Ao fim de semana, as escolas podem entéo passar a acolher pequenos mercados locais, organizar espe-
taculos, ou até concertos a noite, criando um novo espaco de encontro social.

Como refere também Jaime Lerner, uma importante forma de acupuntura sdo os pequenos negocios de
rua noturnos. Para que uma cidade seja segura e confortavel, é preciso que também a noite seja tranqui-
la. Com a multifuncionalidade dos espacos, evitamos areas residenciais desertas ao anoitecer, e areas de
servigos/escritérios desertas ao fim de semana, criando um ambiente seguro em qualquer altura.

Para que se assegure este dinamismo social € necessario estimular a comunidade. Como sabemos
pessoas atraem pessoas, logo para termos uma cidade com vida temos de estimular encontros sociais,

trocas comerciais, atividades comunitarias, entre outros.

Figura 14. Escola aberta ao fim de semana | Fonte. mairie12.paris, 2023 Figura 15. Mercado local | Fonte. collectivitesviables, 2023
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2.1.6]| MOTIVOS PARA A TRANSICAO PARA OS MODOS SUAVES

Ha inumeras razbes que motivam e apoiam a transicdo dos planos de mobilidade das cidades para planos
de 32 geracao, mais centrados nas pessoas.

De seguida sao elencados cinco grandes temas que justificam esta transigdo: as alteragdes climaticas, a
qualidade de vida/saude, a comunidade/felicidade, as desigualdades sociais e a economia.

s G W L

Alteragdes Climaticas/ Qualidade de vida/ Comunidade/ Desigualdades
Poluigao Saude Felicidade Sociais

Economia

Figura 16. Temas que justificam a transigao para planos de 32 geracgao | Fonte. Autor

ALTERACOES CLIMATICAS/ POLUICAO

Conforme ja anteriormente referido, as cidades sao responsaveis por cerca de 70% da emissao de gases
de efeito de estufa (GEE), a nivel global, sendo que o uso de combustiveis fosseis, nomeadamente nos
veiculos de transporte motorizados, representam a maior fatia de poluicao gerada nas cidades.

O fendmeno das ilhas de calor urbano é acentuado pela produgao de calor proveniente dos transportes
motorizados, e pela reten¢ao de calor gerada por estes, nas superficies impermeaveis.

A grande percentagem de superficies impermeaveis contribui também para o problema das cheias. Deste
facto resulta a intencao, recentemente anunciada pela cidade de Paris, de reduzir em 40% as superficies
alcatroadas para fazer face ao problema das ilhas de calor e gestao das aguas superficiais na cidade.
Em Portugal a obrigatoriedade de implementagédo do PMUS surge no contexto da Lei do Clima.

A poluicao atmosférica € nos dias de hoje a quarta maior causa de morte no mundo, provocando cerca de
sete milhdes de mortes todos os anos, segundo a Organizagdo Mundial de Saude (OMS, 2018).
Nas cidades de Beijing (China) e Delhi (india), consideradas as mais poluidas do mundo, é aconselhada

a utilizagcao de mascaras descartaveis no exterior como protecao contra a poluicido atmosférica.

Os transportes publicos, apesar de motorizados vém ajudar na descarbonizagao, na medida em que per-
mitem transportar um maior nimero de pessoas, por comparac¢ao ao veiculo individual, reduzindo deste
modo o numero de automdveis nas estradas.

Em paralelo aos transportes publicos, a opcao pelos modos suaves continua a ser a melhor alternativa
de mobilidade sustentavel.
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Figura 17. Cheias nas cidades | Fonte. edition.cnn, 2023 Figura 18. Smog em Beijing | Fonte. ft, 2023

QUALIDADE DE VIDA/ SAUDE

Um dos nossos primeiros instintos, desde cedo, é andar. E-nos inerente a capacidade e necessidade de
andar para nos deslocarmos.

No entanto, nas ultimas décadas tem aumentado o sedentarismo devido ao aumento da utilizagcdo do
automovel e a rapida evolugao tecnoldgica, que nos permite fazer inumeras atividades, nomeadamente

interagir socialmente, sem sair de casa.

De acordo com a OMS, a atividade fisica regular € fundamental para a saude das populagdes, prevenindo
doencas cardiovasculares, diabetes, obesidade, depressao e ansiedade, entre outras.

Tem igualmente impacto na saude mental, trazendo beneficios para o humor e auto-estima.

A dominancia dos veiculos motorizados nas estradas, tem originado que uma das maiores taxas de mor-
talidade em Portugal € no mundo, ainda provenham de acidentes rodoviarios.

Em Portugal, entre 1960 e 2021 o numero de acidentes com vitimas, feridos e/ou mortos na estrada su-
biram em mais do dobro.

Desta forma, € importante incentivar a mobilidade sustentavel, tornando a cidade mais caminhavel e ver-

de, como forma de incentivo a transi¢cao aos modos suaves € a criacdo de uma cultura ativa e consciente.

Figura 19. Habitos de vida saudavel | Fonte. youtube, 2023  Figura 20. Acidentes rodoviarios | Fonte. personalinjurybakersfield, 2023
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COMUNIDADE/ FELICIDADE

Quando se fala em comunidade, ha uma ideia, quase instantanea, de quarteirdo/bairro, em que os re-
sidentes passeiam os caes e se cumprimentam na rua. Atualmente, contudo, as interagdes sociais sao
cada vez mais escassas. Com a preferencia pelo automével as ruas (/passeios) estdo mais vazias e os
vizinhos ja ndo se cruzam, ndo se conhecem.

A cultura do automovel teve efeitos nefastos nas interagdes sociais devido a erosdo do conceito de bairro,
a proliferagédo de cidades dormitério, e ao distanciamento crescente entre pedes e automobilistas.

Os bairros deixaram de ser locais de encontro e convivio entre vizinhanga, para se tornarem em blocos
de habitagao provisoria.

Os automobilista, encontram-se fechados dentro de um veiculo privado, distantes das outras pessoas, e
em constante competicado com os demais veiculos. A circulagdo automével baseia-se por isso na disputa
por espaco na cidade e por velocidade. Posto isto, os condutores de veiculos motorizados, adotam com-
portamentos mais egoistas e agressivos enquanto conduzem.

Em contrapartida, a maioria dos pedestres por natureza ja interage mais com os outros. Desta forma ja ha

mais proximidade, mais seguranga e assim mais propensao a integragao na comunidade.

CONTACTO INIBIDO CONTACTO PROMOVIDO
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Figura 21. Os sentidos e a comunicagao | Fonte. Gehl, 2011
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A uma escala maior, no que toca ao envolvimento nas mudancgas da cidade, é igualmente importante ga-
rantir que a populagédo compreende e concorda com as intervengdes que sao feitas, de modo a que haja
orgulho no local onde vivem e ao mesmo tempo sentimento de pertenca.

Havendo satisfacéo e orgulho pela comunidade em que se vive, havera um maior investimento no co-
mércio local, e uma maior participagado em atividades/eventos locais. Isto ira estimular lagos de uniao e

entre-ajuda entre vizinhos e populagao.

Assim é de grande importancia que haja transparéncia e uma participagao ativa da populacao nos proje-
tos desenvolvidos para a cidade. E necessaria aproximar a populacdo dos decisores politicos e dos pro-
jetistas, para que haja efetivamente um trabalho coletivo e no qual as pessoas se orgulhem e se revejam,

e em que se sintam ouvidas e o0s seus problemas resolvidos.

DESIGUALDADES SOCIAIS/ MINORIAS

A rua deve ser um espaco democratico, com equidade e justica, em que sejam garantidas as “condi¢bes
para que todos os cidaddos, sem excegdo, independentemente da sua condicdo motora ou cognitiva e
das suas idades se possam mover, de forma livre e de acordo com as suas necessidades, no espago
publico, bem como através dos diferentes meios de transporte que a cidade e vila coloca ao seu dispor.”
(Ribeiro da Silva, 2018, p.109)

Numa cidade desenhada essencialmente para os carros, o peao fica para segundo plano acabando por
ser prejudicado, e com isso 0s grupos que se deslocam essencialmente a pe.

Dentro destes grupos, existe quem sofra de maiores dificuldades de deslocacgao, seja pela idade ou pela
condigéo fisica e/ou mental (criangas, idosos, pessoas de mobilidade reduzida, invisuais, etc).

No planeamento da cidade, é frequente o desleixo ou negligéncia das necessidades destas minorias,
em que as barreiras e os obstaculos urbanos sao frequentes, impedindo a liberdade de mobilidade da

populacéo.

Figura 22. Idosos | Fonte. Viséo, 2023 Figura 23. Invisuais | Fonte. wvdrs, 2023

18



19 | FCUP
Mobilidade Suave no Porto MOBILIDADE URBANA

Outro grupo frequentemente prejudicado, € o dos mais desfavorecidos.

Estes por falta de meios econdmicos nao possuem veiculo préprio, optando habitualmente pelos transpor-
tes publicos ou pelos modos suaves, por serem mais baratos.

Ficam por isso restringidos a uma cidade que nao foi desenhada a pensar neles, com passeios estreitos,
ciclovias descontinuas e transportes publicos sem vantagens quando comparados com o automoével in-
dividual.

Esta populacao é frequentemente excluida, por falta de acesso econémico, das areas da cidade mais
qualificadas, num processo que ficou conhecido como gentrificagcao verde.

Locais mais ‘conectados’ e localizados em areas socialmente mais desejaveis sado considerados mais
valiosos. Enquanto alguns podem escolher onde morar, muitos outros residem apenas onde é possivel.
Isso pode aproximar ou afastar certos moradores de seu trabalho ou dos centros de cultura e lazer de
sua cidade. Assim, o espago urbano reproduz, amplia e consolida as desigualdades da sociedade. E a
mobilidade é um dos indicadores cotidianos mais brutais dessas disparidades, devido aos penosos meios
de transporte pelos quais grande parte da populacao tem que passar. (ArchDaily, 2019)

SRR

Figura 24. Pobreza | Fonte. noticiasaominuto, 2023 Figura 25. Transportes publicos lotados | Fonte. usnews, 2023

ECONOMIA

A mobilidade suave, assim como tudo, influencia e € influenciada pela economia.

No que respeita a saude, por exemplo, sabe-se que uma populacdo mais ativa, que se desloque frequen-
temente a pé e por modos suaves € uma populacdo mais saudavel fisica e mentalmente. Isto vem retirar
uma enorme pressao dos servigos nacionais de saude e contribuir para a riqueza do pais, pois menos
doencas equivalem a menos despesas hospitalares.

Uma populacao saudavel também equivale a uma populagao mais feliz e isso reflete-se numa maior pro-

dutividade laboral e consequentemente num crescimento da economia.

Como ja foi dito anteriormente, com uma maior sensacao de pertenga vem também um maior investimen-
to e confianca no comercio local e de proximidade, o que vem estimular os pequenos comerciantes e a

economia nacional.
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Assim, num planeamento de proximidades, apoiado na mobilidade suave, para além dos beneficios eco-

noémicos ha também uma reducao do investimento exigido em grandes infra-estruturas viarias.

A infraestrutura associada aos modos suaves também requer investimento, como sao exemplos os pas-
seios, as ciclovias e as vias partilhadas, no entanto este apenas representa uma percentagem reduzida
quando comparado com o custo e manutengao das vias rodoviarias.

“A cidade de Copenhaga calcula que por cada 1.6km percorridos por um automoével custa a cidade 20 cén-
timos, enquanto cada 1.6km percorridos por bicicleta ganham a cidade 42 céntimos.” (Speck, 2018, p.3)

Com a evolugéao tecnoldgica e os esforgos na transicao para uma mobilidade intermodal, de 32 geragéo,
surge o conceito MaaS (Mobility as a Service/ Mobilidade como Servico).

Este sistema inteligente de mobilidade consiste em, através de um so6 dispositivo poder fazer uma leitura
e ter acesso a todos os meios de transporte disponiveis na cidade. Este permite planear uma viagem de
forma intermodal, uma vez que reune os dados de todos os transportes urbanos e os dados dos padrdes
de deslocacao de pessoas.

Outra das vantagens deste sistema é apresentar informacgéao atualizada em tempo real, e permitir realizar

0 pagamento através do smartphone.
Segundo Gilles Vesco “A informacgéao digital € o combustivel da mobilidade”.
“Alguns sociologistas dos transportes dizem que a informagao sobre mobilidade é 50% da mobilidade. Os

transportes tornar-se-4o um acessorio do telemovel’. (The Guardian, 2015)

Isto vem dinamizar a economia no ambito da mobilidade urbana, seguindo o modelo de economia circular.

2o D'
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Figura 26. Comércio local | Fonte. abc-mallorca, 2023 Figura 27. Maa$S | Fonte. powunity, 2023
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2.2| MOBILIDADE CICLAVEL

A mobilidade ciclavel consiste essencialmente na deslocag¢ao em bicicleta, mas pode incluir igualmente a
utilizacao de trotinetes, triciclos, patins, e outros veiculos movidos pela forca humana.

A mobilidade ciclavel nao é poluente, & mais silenciosa, econdémica e requerer menos espaco.

A bicicleta é essencial numa mobilidade de 3° geracéo. Para pequenos trajetos na cidade € o meio de
transporte mais eficaz, dado o seu volume, flexibilidade e maior facilidade de estacionamento.

As principais razdes de dissuasao a pratica da mobilidade ciclavel sdo a falta de rapidez, a topografia
acidentada, as condigbes climatéricas, e o mais importante, a falta de seguranca.
Grande parte da populagéo justifica a ndo utilizagdo da bicicleta, devido a falta de infra-estruturas e a

consequentemente inseguranga em circular junto dos veiculos motorizados.

Para ultrapassar este problema, é fundamental que as ruas sejam vistas como espagos multifuncionais, e
em que haja partilha e coexisténcia entre os diferentes modos de circulagao. No que respeita a mobilidade
ciclavel é importante assegurar vias ciclaveis, e vias partilhadas, juntamente com medidas de acalmia de
transito, para que os ciclistas se sintam seguros e confiantes nas suas deslocacgdes.

Para ultrapassar situagdes de desconforto climatico € importante que o desenho das ciclovias seja acom-
panhado de elementos verdes, como arvores, para conferir sombra e proteger do vento.

Figura 28. Woonerf | Fonte. hewittseattle, 2023  Figura 29. Criangas a andar de bicicleta | Fonte. aspenprojectplay, 2023

Nos ultimos anos, com vista a resolver os problemas relacionados com declives acentuados, e facilitar a
circulagao ciclavel, comecaram a surgir bicicletas (e outros modos equivalentes) movidos a motores elé-
tricos, revolucionando esta forma de deslocagéao.

Isto veio permitir que qualquer cidade, seja de topografia mais plana ou mais acidentada pudesse tornar-
-se uma cidade ciclavel, e permitir aumentar a rapidez de circulagdo, sem implicar maior esforgo fisico.
No que respeita a seguranga, “ao codigo da estrada deve-se contrapor um Cdodigo de Rua que, com o
seu carater mais urbano e sem contradizer o primeiro, possa ter em conta as singularidades das cidades
e das vilas em matéria de mobilidade suave e seu complemento com as particularidades dos transportes
publicos locais.” (Ribeiro da Silva, 2018, p.131)
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Em 2004, na retificagdo dos codigos da estrada de alguns paises europeus, pela protecdo dos modos de
circulagdo mais vulneraveis, surgiu formalmente o Cédigo da Rua que reune regras de utilizacdo da via
publica.

O Caddigo de Rua assenta no principio da prudéncia, referindo a moderacao de velocidade e a precaugao
na presenca de pedes, com especial atengao para as criangas, idosos ou pessoas de mobilidade reduzi-
da. (IMTT, 2011, p.4/5)

Em 2011 surgiu um indice de avaliagao das cidades mais ciclaveis do mundo, pelo grupo Copenhagenize
Design Co., uma equipa multi-disciplinar, dedicada a mobilidade urbana, sediada em Copenhaga. (Cope-
nhagenize index, 2019)

Este indice permite reconhecer os esforcos das cidades na transicao para os modos suaves e deste
modo encorajar a mais ag¢des neste sentido.

Para isso avalia 3 parametros principais: desenho urbano, cultura ciclavel e ambicao.

O parametro Desenho Urbano avalia medidas como a infraestrutura dedicada a mobilidade ciclavel, me-

didas de acalmia de transito, e situacbes em que os ciclistas e pedes tém prioridade sobre o automovel,
entre outros.

O parémetro Cultura Ciclavel avalia medidas como o sistema de partilha de bicicletas, o respeito mutuo
e partilha do espaco entre diferentes meios de transporte, a segurancga dos ciclistas, nomeadamente das
mulheres e criangas, entre outros.

O parémetro Ambicao avalia medidas relacionadas com as politicas na implementacao e gestdo dos mo-
dos ciclaveis, e em que o planeamento urbano favorece a mobilidade ciclavel.

Assim com base nestes parametros, foram eleitas, em 2019, Copenhaga, Amesterdao e Utrecht, como as
trés cidades mais ciclaveis do mundo (figura 30).

Desde a criagao deste indice, Portugal nunca integrou esta lista, da qual constam apenas as vinte cidades
melhor classificadas.
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2.3 ACONTECIMENTOS MARCANTES NA HISTORIA DA MOBILIDADE CICLAVEL

NEW YORK ON TWO WHEELS | NOVA IORQUE, EUA

Nova lorque tem uma grande historia no que respeita a utilizacdo de bicicletas. Numa cidade em luta
constante pelo espaco, a bicicleta desde cedo veio significar liberdade.

Andar de bicicleta era visto como um beneficio duplo, uma vez que era uma forma agil de mobilidade,
enquanto se praticava exercicio, trabalhando em simultdneo a saude. Na procura por melhorar a cidade,
uma comunidade crescente de ciclistas lutava pela sua presenca, como meio de transporte viavel e mais
rapido do que o carro, numa cidade de transito constante.

Ao longo dos anos, contudo, permaneceu a disputa entre bicicletas e automoéveis, numa luta pelo espacgo
na cidade.

Isto mudou em 1929, apds a grande depressao. A bicicleta ganhou forga novamente, como veiculo aces-
sivel e alternativo ao automovel.

Em 1938, Robert Moses, criou cerca de 80.4km de novas ciclovias.

No entanto, anos mais tarde, com o aumento da utilizacdo das bicicletas, veio novamente o aumento da
resisténcia. Por volta dos anos 70/80 a cultura da bicicleta comecgou a ser associada a perigo e delin-
quéncia, o que levou, em 1987, Major Koch, num esforgo por retirar ciclovias, e acabar com a circulagéao
ciclavel, implementar o “Midtown bike ban”, proibindo a circulagao de ciclistas durante as horas de ponta.
Os ciclistas sairam a rua em protesto, e dai surgiu uma organizagao que se veio a denominar de “Critical

Mass”.

Figura 31. Critical Mass | Fonte. tobedetermined, 2023 Figura 32. Critical Mass | Fonte. tobedetermined, 2023

STOP THE KINDERMOOD | AMSTERDAO, PAISES BAIXOS

Até aos anos 60/70 do século XX, Amsterdao e Copenhaga, cidades que hoje conhecemos como amigas
dos modos suaves, também elas, eram dominadas pelo automével.

Apods a segunda guerra mundial, com a reconstrugdo da Europa surgiram mais e melhores infra-estrutu-
ras dedicadas ao automovel, e com a melhoria da economia o carro tornou-se mais popular.
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Com o aumento da populagao as cidades foram aumentando também de tamanho, originando igualmente
um aumento das distancias diarias. Tudo isto contribuiu para uma adesdo em massa ao automovel.

Nos Paises Baixos, com o aumento do fluxo automével, verificou-se igualmente um aumento de acidentes
rodoviarios. Em 1971 sumaram-se 3.300 mortes, das quais pelo menos 400 eram criangas. (The Guar-
dian, 2015)

A populagao comegou a mostrar revolta e frustragao pela desvalorizagdo da vida humana, nomeadamen-
te das criangas em prol da circulagao automével. Comegaram entdo a surgir manifestagbes em prol de
mudancas.

Em Amsterdao surgiu o movimento “Stop de Kindermoord” (“Parem o Assassinio das Criangas”), motiva-
do pelo numero de acidentes e mortalidade nas estradas, nomeadamente de criangas, e pela vontade de
uma cidade mais segura.

Foram realizadas manifestacdes de bicicleta, em que se ocupavam locais de elevada taxa de acidentes,
ou se fechavam ruas para permitir que as criangas brincassem em seguranga, e até se pintaram vias
ciciaveis ilegalmente em ruas consideradas mais perigosas.

Daqui surgiu o conceito “Woonerf’, um modelo de via partilhada, com lombas e curvas para obrigar os
automoveis a reduzirem de velocidade.

Nos dias de hoje, os Paises Baixos possuem mais de 35.000 km de vias ciclaveis, fora as vias partilhadas,

que resulta numa média de 1.3 bicicletas por pessoa, segundo os dados da Dutch Cyclists Association.
(Daily Sabah, 2022)

Figura 33. Stop de kindermoord | Fonte. nos.nl, 2023 Figura 34. Stop de kindermoord | Fonte. parool.nl, 2023

BLACKFRIARS PROTESTS | LONDRES, INGLATERRA

Em Novembro de 2013, em Londres, no seguimento de mais uma morte tragica e inspirados pelos pro-
testos holandeses dos anos 1970, um grupo de ciclistas organizou uma manifestagéo através das redes
sociais, e da distribuicdo de panfletos.

Com os governantes a culparem os ciclistas pelos acidentes e mortes em que estavam envolvidos, a po-
pulagao ganhava cada vez mais insatisfagao e revolta.

A populagao protestava por falta de infra-estruturas ciclaveis, colocando os ciclistas no meio dos auto-
moveis, em situagcdes de perigo, sobretudo no cruzamento com veiculos pesados devido ao conhecido
angulo morto.
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As 17h de sexta feira 29, a populagéo juntou-se, lado a lado com as suas bicicletas, ao longo da rua Black-
friars em frente aos escritérios dos Transportes de Londres, e ai deitou-se no chao num ato simbdlico
pelas vidas perdidas na estrada.

No inicio do protesto, o organizador Donnachadh McCarthy disse: “Nés, londrinos, vamo-nos juntar aos
holandeses e sequi-los até termos as nossas estradas seguras”. (Road.cc, 2013)

Figura 35. Protesto blackfriars | Fonte. mirror, 2023 Figura 36. Protesto blackfriars | Fonte. standard, 2023

MANIFESTAGAO AS MORTES POR ATROPELAMENTO | PORTUGAL

As manifestacdes de protesto pelas mortes de ciclistas por atropelamento, comegam também a ver-se
em Portugal.

Os acidentes com bicicletas aumentaram 20,4% entre 2020 e 2021, num total de 2.756, fazendo duplicar
as mortes de ciclistas, segundo a Autoridade Nacional de Seguranca Rodoviaria (ANSR).

Em vigilias em varias cidades do pais, tem-se exigido medidas concretas e nova legislagcao que proteja
os ciclistas.

Alguns dos participantes afirmam que “os ciclistas sdo o elo mais fraco na estrada”, o que cria um ambien-
te de grande inseguranca, desencorajando a mobilidade suave.

Na estrada os ciclistas ndo sentem segurancga, acabando por circular, muitas das vezes em cima do pas-
sei colocando em risco, por sua vez, a integridade dos pedes.

Figura 37. Protestos no Porto | Fonte. noticiasaominuto, 2023 Figura 38. Protestos no Porto | Fonte. JN, 2023
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2.4 IMPACTO DA PANDEMIA COVID19 NA MOBILIDADE URBANA

A pandemia Covid-19 veio mudar radicalmente as cidades e o mundo.

Afacilidade de contagio aliada a atual globalizagao originaram que este virus se espalhasse rapidamente
pelo mundo.

Precisamente devido a mobilidade dentro da cidade e entre cidades, a transmissao deste virus fez-se com
mais rapidez e eficacia.

Varios paises fecharam as fronteiras e decretaram confinamento obrigatério para a maioria da populagao.
O confinamento impediu as pessoas de sairem a rua e se relacionarem com os outros, a utilizacdo do
espaco publico e a convivéncia.

Os padrdes de mobilidade urbana a que estavamos habituados alteraram-se repentinamente e radicalmente.

Como forma de travar o contagio, os governantes aplicaram restricbes severas a mobilidade em espago
publico.

Surgiu com isto uma preferéncia pelos meios de transporte individuais motorizados ou nao.

A utilizacao de bicicletas/trotinetes proprias ou partilhadas aumentou, assim como a deslocacao a pé, mas
com elas aumentaram também os automoveis nas estradas.

Isto justificou-se pelo receio e recomendacgao dos especialista de evitar locais fechados e com muita gen-
te, o que levou a uma diminuicao da utilizagao dos transportes publicos.

Durante o confinamento tornou-se notdéria uma consideravel melhoria da qualidade do ar.

De acordo com a EEA (European Environment Agency), varias cidades europeias verificaram um decrés-
cimo na concentragdo de NO2 (um gas poluente emitido sobretudo por transportes rodoviarios). A isto
associou-se uma diminuicao significativa da poluicao sonora. (EEA, 2022)

O sossego e a tranquilidade tinham invadido as cidades.

As pessoas cansadas de estar em casa, forcadas a cumprir isolamento, ansiavam por sair a rua, por estar
ao ar livra, pelo contacto com a natureza.

Quando as medidas sanitarias comecaram a levantar, pode-se observar portanto uma correria para o es-
paco publico, o reencontro com amigos e familia (ainda que a distancia), uma caminhada ou um passeio
de bicicleta. As pessoas comecaram a aperceber-se da importancia de andar a pé e da atividade fisica no
exterior, tanto para a saude fisica como para a mental.

Na impossibilidade de percorrer grandes distancias, houve igualmente um maior investimento no comér-
cio local e de proximidade.

Apo6s a pandemia verificou-se que a produtividade dos trabalhadores remotamente, era igual ou superior
a realizada em escritério.

uitas empresas, quando o tipo de trabalho assim o permite, transitaram para um regime de trabalho mais
flexivel, adotando um modelo misto, entre teletrabalho e trabalho presencial, apés a pandemia.

Isto contribui para uma reducao das emissdes resultantes das deslocagdes pendulares.
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Sabemos agora, melhor do que nunca, que os modos suaves sao a maneira mais saudavel e segura
de nos movimentarmos numa situagcao de pandemia, permitindo o contacto com o exterior e o ar livre,
garantido ao mesmo tempo, caso necessario, o distanciamento social. A Covid19 criou condigdes, a se-
melhanga de outras crises, de tornar as cidades mais verdes, mais saudaveis, mais justas/inclusivas, e

mais resilientes.

Citando Winston Churchill “never waste a good crisis” (Nunca desperdice uma boa crise). (au “Bicycle
Urbanism”, 2023, p.50)

Figura 39. Mobilidade suave durante a pandemia | Fonte. ecf, 2023 Figura 40. Ruas vazias | Fonte. theatlantic, 2023
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3.1| HISTORIA DA MOBILIDADE NA CIDADE DO PORTO

Até meados do século XIX a circulacdo na cidade do Porto era feita essencialmente a pé, ou no caso dos
mais endinheirados, a cavalo.

Na segunda metade deste século, comegaram a surgir os transporte de tracao animal. Os carros de bois
eram essencialmente utilizados para o transporte de materiais e mercadorias, especialmente no auxilio

da circulagao entre as cotas baixas, da Ribeira, e as cotas altas, do centro da cidade.

Figura 41. Planta redonda George Black | Fonte. museudoporto, 2023 Figura 42. Ribeira | Fonte. monumentosdesaparecidos, 2023

Para o transporte de pessoas comecavam a ser utilizadas as carrogas a cavalo ou a burro, sendo ainda
um meio de transporte reservado a quem tinha dinheiro. Muitas destas deslocagdes eram realizadas entre
o centro da cidade, até as casas de férias dos burgueses, na Foz do Douro.

A 15 de agosto de 1870, o bardo da Trovisqueira, natural de Vila Nova de Famalicao, obtém “autorizagéao
para estabelecer a sua custa, na estrada publica entre a cidade do Porto e a povoacgao da Foz, podendo
prolongar-se até Matosinhos, um caminho de ferro para transportes de passageiros e mercadorias, servi-
do por cavalos”. (Porto d’Honra, 2021)

A zona costeira, como zona balnear, comecga a ganhar popularidade e com isso vai crescendo o desenvol-
vimento urbano, assim como as vias de acesso e os meios de transporte, até ocidente da cidade.

Aqui as ruas eram largas, em terra batida e habitualmente acompanhadas de fileiras de arvores.

A mobilidade era partilhada, ndo havendo demarcagdes no chao a separar as vias ou modos de circulagao.

Apoés a construcao da Estacéo Ferroviaria do Porto (1875), em Campanhé a cidade comegou a expan-

dir-se também para nascente.

Ainda nesta altura, a tracdo animal comecgou a ser substituida pela tracao elétrica. Um dos grandes bene-
ficios desta transicao era a higiene publica, uma vez que os animais defecavam nas ruas a medida que as
iam percorrendo, bem como, a manutencao do pavimento das ruas, que se degradava mais rapidamente

com a circulacao destes animais.
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“Néo podiam ser mais lisonjeiros os resultados da tragdo. De um movimento suave, comodo e sem pe-
rigo, as carruagens elétricas realizam o maximo de perfeicéo de trénsito. Nelas se encontram todas as
garantias de seguranca, desde a magnifica iluminagéo elétrica até ao eficaz para-raios, desde 0s 6timos
freios até a maxima robustez dos eixos e rodas.” - O jornal ‘O comércio do Porto’, de 8 de Setembro de
1895. (Porto d’Honra, 2021)

Figura 43. Avenida Brasil 1925 | Fonte. facebook/PortoDesaparecido, 2023 Figura 44. Primeiros elétricos 1895 | Fonte. stcp, 2023

Como consequéncia, a cidade nado parou de se expandir, acompanhando as linhas do elétrico, pelas di-

versas radiais da cidade: Monte dos Burgos, Amial, Paranhos; e pela area exterior a circunvalagéo.

Em meados do século XX, a Companhia Carris de Ferro do Porto, responsavel pela circulagao elétrica foi
adquirida pela Camara Municipal do Porto, passando a chamar-se de Servigo de Transporte Coletivo do
Porto (STCP). Surgiu entédo o primeira autocarro da cidade, a ‘Carreira C’, que fazia o percurso Avenida
dos Aliados-Carvalhido. Desde entédo os elétricos foram sendo substituidos pelos autocarros, por nao
serem tao rapidos ou flexiveis, sendo nos dias de hoje, utilizados sobretudo por turistas. Anos mais tarde,

em 2003 o metro da cidade entrou em funcionamento.

A Avenida da Boavista, e muitas outras ruas eram acompanhadas de grandiosas alamedas de platanos,
que infelizmente foram sendo sacrificados com a popularizagdo dos veiculos a motor, e a crescente ne-

cessidade de espaco para a sua circulagao.

Figura 45. Platanos Avenida da Boavista 1940 | Fonte. portoarc, 2023 Figura 46. Primeiros autocarros 1948 | Fonte. stcp, 2023
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Nos dias de hoje, a cidade permite, para além da circulagao individual motorizada, a circulagao coletiva,
por transportes publicos como o0 comboio, 0 metro, o autocarro, o elétrico e o funicular.

No que respeita a mobilidade ciclavel, do que se sabe, o Porto nunca possuiu grandes habitos de circula-
¢ao em bicicletas, facto que é justificado essencialmente pela topografia acidentada da cidade. Até inicio
do século XX, andar de bicicleta estava associado a um desporto de elite. Esta modalidade veio a ganhar
popularidade com a construgdo de um velédromo, em 1894, junto ao atual Museu Soares dos Reis, em
honra da Rainha Maria Amélia.

A bicicleta era por isso mais utilizada em contexto de desporto e lazer, e apenas por aqueles com possi-
bilidades financeiras para as comprar.

As deslocacbes eram feitas essencialmente em transportes publicos ou a pé. Numa cidade ainda em
crescimento, as distancias a percorrer eram habitualmente mais curtas do que sao hoje, facilitando a
mobilidade pedonal.

A primeira ciclovia da cidade remete para 2007 e percorre toda a extensao da marginal Atlantica. Em
simultaneo também o parque da cidade apresenta uma rede de caminhos partilhados, desde a mesma
altura. Em 2009 surgem mais duas vias ciclaveis, uma que liga o Parque da Cidade ao jardim do Calém,
passando pela Pasteleira; e outra no viaduto da Prelada, permitindo a entrada e saida nos limites munici-
pais, através da circunvalacao, e dando ligacdo com o aglumerado residencial da zona da prelada.

Por fim, a partir de 2012, tém surgidos pequenos trogos de via soltos, sem ligagao entre si, como é o caso

do polo Universitario do S.Joao, ou a zona nascente da Avenida da Boavista.

Figura 47. Velédromo Rainha D? Amélia | Fonte. tsf, 2023 Figura 47. Mapa atual da rede ciclavel da cidade do Porto | Fonte. Autor
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3.2| SITUACAO ATUAL

Atualmente podemos identificar inUmeros projetos e iniciativas, recentes ou a decorrer, com impactos

positivos na promog¢ao da mobilidade suave.

ZAAC

Com a criacdo de um novo Gabinete na CMP dedicado ao Espaco Publico, iniciou-se um plano de con-
dicionamento do transito no centro da cidade que pretende chegar a 30 quilémetros de vias com transito
condicionado.

Denominado de ZAAC (Zonas de Acesso Automével Condicionado), este projeto comegou pela rua Ale-
xandre Braga, junto ao mercado do Bolh&o, e tem como objetivo tornar ruas totalmente pedonais, ou de
acesso condicionado (apenas a cargas e descargas ou a residentes) ou ainda com medidas de diminui-
¢ao da velocidade de circulagao.

Figura 48. Zonas de acesso automével condicionado | Fonte. Porto. 2022

PROGRAMA RUA DIREITA
O programa ‘Rua Direita’ € um programa municipal de reabilitagdo urbana, iniciado em 2018, e tem como
objetivo principal melhorar a mobilidade suave na malha fina da cidade.

As intervencgdes privilegiam a mobilidade suave, através da reabilitacao e, por vezes, redesenho das vias
de circulacao e espagos publicos. Estes espagos abrangem desde antigos caminhos rurais, até areas
urbanas em transformacao e ruas degradadas em tecido consolidado.

“As intervengbes prevéem, de um forma geral, uma completa transformag¢éo dos arruamentos, com ado-
¢ao de trogos de via partilhada, reestruturagdo dos passeios e da faixa de rodagem, colocagdo de areas
ajardinadas e zonas de estadia, reformulagdo ou reforgo das Infraestruturas hidraulicas existentes (rede
de abastecimento de agua, rede de combate a incéndios, rede de recolha de aguas residuais e de reco-
Iha de aguas pluviais), criagdo de pontos de recolha de residuos sélidos urbanos, execug¢do da rede de
tubagem de telecomunicagbes e remodelagdo da rede de iluminagdo publica existente.” (GOPORTO, &
Obral!, 2020, p.60)
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O programa estende-se por toda a area municipal, possuindo perto de uma centena de arruamentos,
correspondentes a cerca de 15 km de intervencgao.

RUA DIREITA

Figura 49. Mapa dos espacos a intervencionar | Fonte. Porto. 2018 Figura 50. Rua de Vila Nova | Fonte. Porto. 2022

LIGACOES MECANIZADAS

FUNICULAR DOS GUINDAIS (Ribeira - Batalha)

O Elevador dos Guindais foi construido no final do século XIX, paralelamente a muralha Fernandina.
Poucos anos mais tarde foi encerrado devido a um acidente, o que veio igualmente impedir a construgao
de outros elevadores previstos para a cidade (como seriam as ligacoes S.Bento-Batalha e Alfandega-Vi-
téria).

Em 2001, a pedido da CMP, o agora denominado de Funicular dos Guindais foi recuperado, no mesmo
local do original, com o intuito de vencer o desnivel entre a cota alta (78m), na Batalha, e a cota baixa
(12m), na Ribeira.

Este transporte integra os servigos dos STCP, sendo acessivel a portadores do passe ANDANTE, e do
cartdao PORTO, contribuindo para o funcionamento do sistema intermodal de mobilidade.

Apesar deste servigo receber grande atengao turistica, pelas suas vistas, e pela localizagao central, ndo
deixa de ser um transporte de grande importancia para a rotina dos cidadaos da cidade.

Figura 51. Funicular dos guindais | Fonte. liftech, 2023 Figura 52. Funicular dos guindais | Fonte. liftech, 2023
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ESCADAS MECANIZADAS DE MIRAGAIA

As Escadas Mecanizadas de Miragaia inserem-se no projeto ‘Percursos Pedonais - Liga¢cdes Mecani-
zadas’, iniciado em 2019. Este projeto tem “como objectivo criar melhores condi¢gbes de acessibilidade
pedonal através da melhoria dos percursos existentes e da criagdo de ligagbes mecanizadas entre a
zona ribeirinha e as cotas altas do Porto, em trés pontos distintos: Miragaia, Palacio de Cristal e Virtudes.
As ligagbes pretendem potenciar a mobilidade pedonal, dotando esses percursos de niveis de conforto e
seguranga e facilitando o esfor¢o da caminhada, permitindo melhorar a qualidade de vida de quem dia-
riamente os percorre, ou abrindo a perspetiva de novos percursos, regenerando e revitalizando a zona.”
(GOPORTO, é Obra!, 2020, p.152)

Esta intervencdo tem como alvo especial a populagdo mais envelhecida, numa tentativa de facilitar as
suas deslocagdes diarias, visto ser um local de habitagao mais antiga.

“Ao mesmo tempo, 0s percurso pedonais - ligagbes mecanizadas apresentam-se com uma estratégia
de sustentabilidade a diferentes niveis: sustentabilidade econémica (...), sustentabilidade social (...) e
sustentabilidade de manutengéao e tecnolégica.” (GOPORTO, é Obra!, 2020, p.154)

Este projeto, para além de escadas mecanizadas, investiu em rampas de acesso e na melhoria do pavi-
mento e de estruturas pré-existentes.

O primeiro acesso mecanizado a ser concluido foi o de Miragaia - Cordoaria, mas pretende-se alargar
este projeto a outros pontos com os mesmos desafios, como Monchique - Palacio de Cristal, e Alfandega
- Jardim das Virtudes.

Figura 53. Escadas mecanizadas Miragaia - Cordoaria | Fonte. espacodearquitetura, 2023

Figura 54. Futura ligagdo Monchique - Palacio de Cristal | Fonte. espacodearquitetura, 2023

RAMAL DA ALFANDEGA

O Ramal da Alfandega era um antigo ramal ferroviario utilizado para o transporte de mercadorias, ligando
Miragaia (cota baixa) a Campanha (cota alta). Encontrando-se desativado desde 1989.

A CMP pretende reabilitar este troco para melhorar a intermodalidade e a mobilidade sustentavel na cidade.
Existem duas propostas para a reabilitacdo deste ramal.
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A primeira proposta assenta na reconversao do canal num percurso exclusivamente pedonal e ciclavel,
com areas verdes em socalcos, zonas de estadia e miradouros. Propde ainda ligagdes mecanizadas na
escarpa sul, que liguem o ramal com a zona ribeirinha.

Esta proposta prevé também a ligagcao com a ciclovia da Avenida Gustavo Eiffel, ao longo do rio, e com
a rede ciclavel de Vila Nova de Gaia através da reconversao do tabuleiro da Ponte D.Maria Pia numa via
pedonal e ciclavel.

Esta proposta alia a promog¢ao da mobilidade suave, a reabilitagado da paisagem urbana e ao aumento e
melhoria da estrutura ecoldgica urbana.

Figura 55. Primeira proposta | Fonte. Portocanal, 2022 Figura 56. Primeira proposta | Fonte. Portocanal, 2022

A segunda proposta assenta na circulagao de um transporte publico elétrico, com trés estacdes (Alfande-
ga, Fontainhas e Campanha), e tem como principal propdsito reduzir a presenca de automoveis no centro
da cidade.

Este novo transporte fara parte de rede de transportes publicos da cidade, podendo ser utilizado com o
passe ANDANTE, contribuindo assim para o conceito intermodal de transportes.

A proposta prevé também a conversao do parque de estacionamento da Alfandega num parque urbano.

Tendo em conta as opinides divergentes, a discussao deste projeto tem-se vindo a estender, ao que o
Presidente Rui Moreira ja sugeriu “e se conseguissemos conciliar as duas solu¢bées?”, “pergunto-me se
nao faria sentido nos termos este veiculo a andar de sequnda a sexta, e ao sabado e domingo o veiculo
parava e utilizavamos o ramal como parque urbano? Talvez esta fosse a forma mais util de olhar para esta

valéncia”. (Porto., 2021)

o AW o AERY

Figura 57. Segunda proposta | Fonte. Portocanal, 2022 Figura 58. Segunda proposta | Fonte. Portocanal, 2022
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TERMINAL INTERMODAL DE CAMPANHA

Numa aposta na mobilidade intermodal na cidade, a CMP inaugurou o Terminal Intermodal de Campanha
(TIC) em 2022. Desta forma, a partir de um sé local € possivel a interligagdo a todos os meios de trans-
porte urbanos (autocarros da STCP ou outros, comboio, metro, ao taxi ou Uber, assim como trotinetes e
bicicletas elétricas) e 0 estacionamentos tanto para veiculos automdveis como para velocipedes.

O presidente da CMP, Rui Moreira, descreveu o TIC como “um marco histérico para a reorganiza¢ao de
todo o sistema de transportes publicos do Porto e um passo crucial para a descarbonizardo da cidade”.
(Porto., 2022)

Este projeto visa contribuir para uma nova reorganizacao territorial e urbana do Vale de Campanha, con-
tribuindo de igual forma para a estrutura ecoldgica urbana com um grande espago natural, sendo grande
parte dele uma cobertura verde.
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Figura 59. Terminal Intermodal | Fonte. Porto. 2022 Figura 60. Terminal Intermodal | Fonte. Porto. 2022

NOVAS LINHAS DE METRO

Numa expansao da rede de linhas do metro do Porto, surge a linha Rosa e a linha Rubi.

Alinha rosa (G) ira ligar a Estacdo de Sao Bento a Casa da Musica, numa tentativa de vir a retirar auto-
moveis do centro da cidade.

Ao ligar diretamente a estacao central da Casa da Musica a Baixa da cidade, passando pelas zonas da
Galiza e do Hospital de Santo Antdnio, esta linha ira servir zonas de alguma densidade habitacional, e
servicos de saude, encurtando distancias e tempo de deslocacao.

Alinha Rubi (H) ira ligar a Estagdo da Casa da Musica a Santo Ovidio, numa ligagdo mais poente entre
o Porto e Vila Nova de Gaia.

Esta nova linha vai permitir ligar a populagdo da margem norte, a Santo Ovidio, e a um novo interface
ferroviario com os futuros comboios de alta velocidade, em complemento ao ja existente nas Devesas,
com a Linha do Norte da CP.

Para esta ligacao, vai ainda ser construida uma ponte exclusiva para o metro e para a circulagao dos
modos suaves.
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Figura 61. Linhas de metro do Porto | Fonte. Autor Figura 62. Futura ponte - Linha Rubi | Fonte. JPN, 2023

METRO-BUS

O MetroBus assume-se como um novo modo de transporte que vem combinar as caracteristicas de um
autocarro e de um metro.

Trata-se de um veiculo movido a hidrogénio que circula em via dedicada, com prioridade sobre os res-
tantes meios de transporte através de um sistema de semaforizacao inteligente.

Estéo previstas 2 linhas de Metrobus. A primeira ligara a Casa da Musica a Rotunda da Anémona, em 17
minutos, e a segunda, partilhando o percurso inicial, ligara a Boavista a Praga do Império, em 12 minutos.
As obras tiveram inicio em Janeiro de 2023, e prevé-se estarem concluidas em Junho de 2024.

Este projeto surge numa tentativa de resolver a escassez de transportes publicos rapidos nesta zona da
cidade.

INCENTIVO PARA A INTRODUCAO NO CONSUMO DE VEICULOS DE EMISSAO NULAS (VEN 2022)

Em 2017 o Estado criou um incentivo para introducdo no consumo de veiculos de emissbes nulas, ao
abrigo do Fundo Ambiental.

Este incentivo surgiu com o propdsito de “dar continuidade a implementagdo de medidas de aceleragédo
da apropriagdo de energias de tragdo alternativas e ambientalmente mais favoraveis, como a tragéo
100% elétrica, dado o seu claro contributo para descarbonizacdo, melhoria da qualidade do ar, redugao
de ruido e do trafego”. (Fundo Ambiental, 2022)

Inicialmente destinado apenas a compra de bicicletas, atualmente este incentivo ja se aplica a veiculos
ligeiros elétricos de passageiros e de mercadorias; bicicletas de carga, com ou sem assisténcia elétrica;
bicicletas elétricas para uso citadino; motociclos, ciclomotores, triciclos, quadriciclos e outros dispositivos
de mobilidade pessoal elétricos; bicicletas citadinas convencionais; carregadores para veiculos elétricos
em condominios multifamiliares com ligagéo a Rede Mobi.E.

Prevé-se ainda que este ano venha ja a incluir também transportes como skates, patins, hoverboards e
monowheel, com uma comparticipacado de 50% do valor.

O sucesso deste incentivo levou a que, mesmo com o aumento da verba disponibilizada (entre 2020 e
2021 quase duplicou), esta ndo se mostre suficiente, atingindo o limite de incentivos do ano, logo nos
primeiros meses do mesmo.
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“A MUBI espera que os apoios de incentivo a aquisi¢cao de bicicletas do Fundo Ambiental possam ser re-
forcados ainda este ano para dar resposta a procura existente, e pede que o Governo aproveite o boom
que a pandemia gerou de interesse e procura pela utilizagdo da bicicleta para avangar rapidamente com
outras medidas de apoio e estimulo a mobilidade activa.” (MUBI, 2021)

Nos dias de hoje, apenas cerca de 0,5% da populagao portuguesa se desloca de bicicleta. Através desta,

e outras medidas, espera-se, até 2030, elevar esta percentagem para perto dos 7,5%, valor da média
Europeia. (Publico, 2019)

Figura 63. Mobilidade ciclavel Lisboa | Fonte. lisboaparapessoas, 2023 Figura 64. Bicicletas de carga | Fonte. mubi, 2023

MOVE ME .AMP/ ANDANTE

No Porto o sistema MaaS é utilizado, desde 2012, sob a aplicagago MOVE ME .AMP.

Nesta é possivel aceder a horarios e percursos realizados por diferentes transportes, assim como colocar
uma origem e um destino e ter diferentes opgdes de rota e combinacao de transportes.

Contudo, passados 10 anos a aplicagdo nao tem apresentado melhorias, recebendo pelo contrario inu-
meras criticas de erros e lentiddo. Apesar de se tratar de uma boa medida no avango da mobilidade inte-
ligente na cidade, a mesma nao tem mostrado inovacgao e eficiéncia.

Por outro lado, para que uma aplicagao MaasS seja util e eficiente, € necessario que a cidade possua uma
boa infraestrutura, com variados meios de transporte a disposi¢cao do cidadao, o que ainda ndo acontece
no Porto.
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Atualmente no Porto existe o cartdo ANDANTE que da acesso a todos os transportes publicos da cidade.
No entanto este andante nao inclui modos suaves.

A oferta de modos suaves na cidade surge apenas, para além das empresas de aluguer de bicicletas,
por redes de trotinetes e bicicletas partilhadas pertencentes a empresas privadas. Dado o valor elevado
destas viagens, faz falta uma rede de partilha de bicicletas e trotinetes municipais, com precos acessiveis
para os moradores, a semelhanga do que acontece ja em Aveiro, com a BUGA, em Lisboa, com a GIRA,
e noutras cidades europeias.

Empresas como a Uber, Bird, Bolt, entre outras, que disponibilizam tanto bicicletas como trotinetes, tém
um custo genérico de um euro pelo desbloqueio do veiculo e apds isso, acresce cerca de quinze cénti-
mos por minuto de utilizagdo. (Observador, 2020)

Nome N° Bicicletas  Autonomia @ Passe Passe Rede Modelos
N° Estacbes  Velocidade  Anual Mensal Ciclovia
Lisboa . 456 bic 25km Mecanica
(2017) Gira 48 est. 25km/h %€ 15€ 60km Elétrica
Barcelona . Diario )
- 7000 bic. 60km Mecanica
(2007) Bicing 519 est. 25Kkm/h 50 € + de 2h 200km Elétrica
5€/hora
Z%r(i;) Velib 20.000 bic. 50km Mec./Elet. Diario 200km Mecanica
1400 est. 25km/h 37€-111€ 5€-10€ Elétrica
Londres )
Santander 12.000 bic. —— -
(2010) Cycle 800 est. 25Kkm/h 120 £ 208 350km Elétrica

Figura 66. Comparacéo entre custos de bicicletas partilhadas em diferentes cidades europeias | Fonte. Autor

3.3| EXEMPLOS DE REFERENCIA

Numa sociedade em constante mudanca e evolugdo, especialmente no que se refere ao planeamento
urbano e na adaptacéo das cidades as alteracdes climaticas, podemos encontrar inimeros exemplos, na
Europa, de boas praticas a serem implementadas, pela melhoria da mobilidade e da qualidade do espaco

publico.

SUPERBLOCOS (SUPERILLAS)| BARCELONA, ESPANHA

Um desses exemplos, que tem vindo a ser replicado noutras cidades, é o projeto dos Superblocos.
Salvador Rueda, foi o urbanista por tras deste projeto, e teve como principal intengdo humanizar a cida-
de, reclamando o espaco ao peado e a comunidade, melhorando a biodiversidade, incentivando a mobili-
dade sustentavel e potenciando a coesao social.
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Aproveitando a intencao e desenho urbano em grelha projetada por lldefonso Cerda, juntou 3x3 blocos
(400mx400m), tornando-os num grande quarteirdo, interdito a circulagcdo automével, com exce¢ao de
moradores, transportes publicos, cargas e descargas e veiculos de emergéncia.

Mesmo a mobilidade ciclavel esta condicionada a limites de velocidade, sendo o limite maximo permitido,
para qualquer veiculo, 10km/h.

Assim, as ruas transformaram-se em espago publico, permitindo jogos e brincadeiras entre criangas, ativi-

dades fisicas, encontros sociais, estimulando os lagos entre a comunidade, e estimulando o comercio local.

Barcelona aplicou o primeiro Superbloco em 1993, e estima-se que nos proximos anos se criem 503 no-
vos Superblocos, segundo o Plano de Mobilidade Urbano de 2024.

Figura 67. Cruzamento de um super bloco | Fonte. toposmagazine, 2023

Figura 68. Comunidade a reclamar o espago publico | Fonte. toposmagazine, 2023

PONTES CICLAVEIS| COPENHAGA, DINAMARCA

Copenhaga ja possui uma cultura ciclavel bastante desenvolvida e presente na populagdo. Esta mobili-
dade é promovida por uma vasta rede de ciclovias e por varias infraestruturas, nomeadamente pontes e
tuneis ciclaveis. Estas infaestruturas destinam-se a facilitar a circulagao de bicicletas no dia-a-dia, encur-

tando caminhos e dando-lhes assim mais vantagens relativamente aos veiculos motorizados.

A Ponte Lille Langebro, construida em 2019, liga Christianshavn ao edificio Blox. Esta possui uma via
pedonal de trés metros de largura e uma via ciclavel bidirecional de quatro metros. Distingue-se também
pela forma de abrir ao trafego maritimo, numa rotagado horizontal, contrariamente a habitual abertura
vertical.

A Ponte Cykelslangen, construida em 2014, é conhecida como “Bicycle Snake” (Cobra ciclavel), pelo
seu desenho curvo, e liga Bryggebroen aos distritos vizinhos. Rapidamente se tornou um icone urbano
da cidade, pelo seu design elegante e funcional.

O Tuanel @sterbro , une os bairros de Jsterbro e Nordhavn. Este tunel atravessa a linha de comboio,
encurtando a distancia e facilitando a passagem entre ambos os lados.
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Figura 69. Mapa das pontes ciclaveis | Fonte. copechagenize, 2023 Figura 70. Ponte Cykelslangen | Fonte. copechagenize, 2023

Figura 71. Ponte Lille Langebro | Fonte. archilovers, 2023 Figura 72. Tunel QOsterbro | Fonte. copechagenize, 2023

TIMES SQUARE]| Nova York, EUA

Este projeto comegou em 2009, como uma experiéncia, intitulado de “Green Light for Mid Town”, com o
objetivo de melhorar a seguranca pedonal e gradualmente restringir o fluxo automovel.

Durante um tempo de teste, foi dada a oportunidade aos cidadaos de se expressarem relativamente a
obra, dando a sua opinido. O feedback foi positivo e com isto, em 2013, avancaram com o planeamento
destes espacos, com conclusdo e implementacao previstas para 2015.

Foram portanto intervidas cinco pragas publicas, entre as ruas 42 e 47 da Broadway.

Os objetivos compridos com este projeto passaram pela melhoria da mobilidade pedonal; 0 aumento do
espaco publico de estadia e convivio; redugao da circulacdo automével na cidade e com isso a reducao
da poluicao por ela produzida; estimulo/dinamismo da economia local; entre outros.

Numa clara recuperagao do espaco publico por parte dos cidadaos, é agora visivel um local com maior
seguranga, com mais vida, com interacdo humana, pensado e desenhado para as pessoas.
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Figura 73. Times Square antes/depois | Fonte. curbed, 2023 Figura 74. Times Square depois | Fonte. ft, 2023

SITTO| TORONTO, CANADA

Em Toronto, em 2016, surgiu o movimento #SitTO. Numa resposta a clara falta de lugares para sentar no
espaco publico, um grupo de cidadaos comecou a espalhar cadeiras de plastico do IKEA pelas ruas da
cidade, numa solugao rapida, mas temporaria, de sensibilizar para o problema e desejavelmente suscitar
mudangas mais estruturais.

Segundo Ukhanov, um dos cidadaos por tras do movimento #SitTO, refere que “em muitos destes gran-
des espacgos € possivel perceber que as pessoas querem permanecer, as vezes sentam-se nos vasos ou
encostam-se as paredes. Nao ha infraestrutura dedicada”. (Toronto Star, 2016)

Figura 75. Iniciativa SitTO | Fonte. thestar, 2023 Figura 76. Iniciativa SitTO | Fonte. urbantoronto, 2023

BUGA| AVEIRO, PORTUGAL

Sem esquecer Portugal, onde podemos igualmente encontrar bons exemplos de projetos que vieram
contribuir para a melhoria da mobilidade suave, temos a BUGA, em Aveiro.

As Bicicletas de Utilizacao Gratuita de Aveiro, foram as pioneiras das bicicletas publicas em Portugal,
tendo com o tempo destacado Aveiro como a cidade das bicicletas em Portugal.
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Aideia surgiu pelo, na altura, Presidente da Camara Municipal de Aveiro, Alberto Souto de Miranda. “Foi
em plena preparacéo da minha campanha eleitoral em 1997 que a ideia foi ganhando contornos mais
definidos e diferenciadores. Eu conhecia Amesterddo e conhecia a tradi¢do aveirense do uso da bicicleta
para ir trabalhar (...) A ideia era promover novas praticas de viver a cidade. A bicicleta permite que as
pessoas parem e conversem sem provocar engarrafamento, além de ser saudavel fisicamente.” (Ribeiro
da Silva, 2018, p.51)

Num projeto barato e simples foi possivel promover novas sociabilidade através do contacto mais proxi-
mo entre a comunidade, e tornar a cidade menos poluida e mais saudavel.

O Presidente da Camara fez questao de que a sua utilizagao fosse gratuita, numa intengdo de democra-
cia e inclusao social, através de um sistema semelhante ao dos carrinhos de supermercado, em que se

coloca uma moeda, e no final da sua utilizacédo esta é devolvida.

“A aposta era ambiciosa: acreditar que o civismo das pessoas seria suficiente para que as BUGA fossem
utilizadas sem custos financeiros ou administrativos. Pegar, usar e devolver. Sem formularios, nem di-
nheiro. Pressupunha civismo.” (Ribeiro da Silva, 2018, p.52)

E assim foi, as pessoas aderiram ao projeto e os atos de vandalismo ou roubo foram quase nulos.

Nos dias de hoje a gestao e utilizacao destas bicicletas ja se alterou um pouco, mas as mesmas conti-

nuam a ser utilizadas e com o mesmo sucesso com que surgiram.

Figura 77. BUGA | Fonte. viagensasolta, 2023 Figura 78. BUGA | Fonte. facebook/RepensarBUGA, 2023
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3.4| PROPOSTAS DE MEDIDAS AADOTAR

Apds uma vasta pesquisa do que ja foi feito no Porto, e de niumeros bons exemplos a ter como referén-
cias, propdem-se agora algumas medidas praticas a aplicar no Porto no sentido do avang¢o das mobilida-
de suaves na cidade.

Reducao do estacionamento disponivel para veiculos motorizados
Deve haver uma redugao dos lugares de estacionamento dedicados ao automdével e restantes veiculos

motorizados, numa intencao de reduzir a presenga de carros na cidade e libertar espaco publico.

Aumento do estacionamento de bicicletas

Deve haver um aumento dos lugares de estacionamento dedicados aos modos suaves, num incentivo a
esta forma de mobilidade.

Estes estacionamentos devem ser disponibilizados em forma de bicicletario, ou cacifo, e devem ainda
ser bem localizados, num planeamento intermodal, ou seja, junto a paragens de transportes publicos, e
locais de interesse, com grande fluxo de pessoas.

Criar uma bicicleta municipal de partilha no Porto

Como ja foi anteriormente referido, em muitas cidades de Portugal e da Europa ja € comum a partilha de
bicicletas municipais, constituindo um grande avanco na promog¢ao da mobilidade suave, e na incluséo e
igualdade social.

Figura 79. GIRA | Fonte. publico, 2023 Figura 80. GIRA | Fonte. emel, 2023

Integrar as bicicletas municipais no cartio ANDANTE
A utilizacao destas bicicletas devia ser integrada no cartdo ANDANTE de transportes publicos da cidade,

de modo a que se garanta a intermodalidade entre os transportes publicos, e os modos suaves, num s6
servigo publico, a semelhanga do que ja acontece em Lisboa.

Este cartdo ANDANTE deve ser de prego reduzido, de maneira a democratizar a utilizagédo dos transpor-
tes publicos e fidelizar os seus utilizadores.
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Figura 81. Cartdao ANDANTE | Fonte. JN, 2023 Figura 82. Rede de transporte publicos | Fonte. Autor

Partilha de Automéveis/ Aluguer de Automoéveis
Tal como a partilha de modos suaves, deveria haver uma aposta na partilha e aluguer de automdéveis.

Sabe-se que em média um automével passa 95% do seu tempo de vida estacionado. Ao ser partilhado
por varias pessoas, um carro pode equivaler a trés ou mais carros, reduzindo o nimero de automoéveis
na estrada.

E cada vez mais notdrio, na nova geracéo, o desinteresse em possuir um automével e as responsabilida-
des e despesas associadas ao mesmo. Neste sentido surge a oportunidade de partilhar este veiculo para
viagens curtas, ou alugar para viagens mais longas.

Colocacéo de balnearios com chuveiros em empresas e edificios publicos
A distribuicdo de balnearios devia ser uma medida aplicada a grande escala.

Um dos motivos de dissuasao de muitas pessoas a utilizacao da bicicleta no dia-a-dia é o facto de esta
estar associada a um desporto fisico, e assim implicar, habitualmente, a transpiragao.

Logo, de modo a resolver este problema/condicionante, propde-se a colocagao de balnearios com chu-
veiros, em locais de trabalho/ empresas e edificios publicos, como seria exemplo, uma grande superficie
comercial.

Desta forma, permite-se que toda a gente, independentemente da distancia ou intensidade do percurso,
possa deslocar-se por meio ciclavel e depois, se necessario, realizar a sua higiene pessoal.

Figura 83. Deslocagao diaria em bicicleta | Fonte.brasil.elpais, 2023 Figura 84. Deslocagao diaria em trotinete | Fonte.businessinsider, 2023
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Atribuicdo de subsidio para quem for trabalhar de bicicleta
Num incentivo a pratica de uma mobilidade mais ativa, podem ser criados subsidios a utilizagao da bici-

cleta nas deslocagdes pendulares.
Na Bélgica, o Concelho Nacional do Trabalho (NAR) criou o Subsidio da Bicicleta, para residentes que se
desloquem para o trabalho de bicicleta. Para além disto, o pais disponibiliza a este utilizadores cheques

ecoldgicos para serem gastos em equipamentos ciclaveis, arranjos ou estacionamentos.

Criacao de um transporte publico escolar, que leve as criangcas a escola
Outro motivo identificado como impedimento a deslocacéo ciclavel diaria sao as criangas.

Muitos progenitores alegam nao ter tempo, ou ndo se sentirem seguros a deslocar-se de bicicleta com os
filhos no meio do transito, ou ainda devido ao transporte de muitas mochilas.

Uma forma de auxiliar os progenitores nesta tarefa e incentiva-los a mobilidade ciclavel, passaria pela im-
plementacao de um transporte publico escolar, que realizasse um percurso fixo na proximidade de cada
escola, comprometendo-se com o transporte das criangas para as escolas.

Apostar na educacéo e sensibilizacao
Na perspetiva de uma mudanca de mentalidades no que se refere a transicdo entre os veiculos motori-

zados e 0s modos suaves, é essencial que haja um trabalho de sensibilizagdo entre a populagéo. Esta
educacdo e sensibilizagdo é particularmente relevante nas escolas, entre os mais jovens. A semelhanca
do que se fez na educacao para a reciclagem, como dever civico, € também importante haver uma for-

macao, desde cedo para os direitos e deveres enquanto individuo/veiculo de circulagao na cidade, assim

como dos beneficios dos modos suaves.
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Figura 85. Comboio de bicicletas | Fonte. lisboaparapessoas, 2023 Figura 86. Comboio de bicicletas | Fonte. lisboaparapessoas, 2023

Mais transparéncia (envolver a comunidade nas tomadas de decisdo)

Acompanhado da educacéo e sensibilizacdo, é importante envolver a populacdo sempre que possivel,
nas tomadas de decisao a fazer na cidade.

Apesar de existir a ‘participacao publica’ como uma das ultimas fases de um projeto, esta € habitualmente
de tempo reduzido e de acesso apenas a quem esta atento ou envolvido nas areas abordadas, para nao
falar de que poucas vezes estas opinides sao tidas em consideracgao, visto o projeto estar ja finalizado.
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Propbe-se assim que hajam reunides frequentes de freguesia como forma de chegar a populacao e ver-
dadeiramente ouvir as suas preocupagdes e sugestdes de quem nestes sitios habita.

Fechar ruas ao transito. ao fim de semana

Esta medida visa reduzir a presenca do automovel nas estradas e convidar a circulagdo suave e ao con-
vivio social.

No periodo de confinamento, durante a pandemia Covid19, o Porto fechou algumas ruas, ao fim de se-
mana, para a circulagéo de pessoas com as devidas distancias de seguranca.

O que se verificou, foi um encher de vida comunitaria e interagcdo humana, em vias onde anteriormente a

presenca do carro era dominante, e uma reducao da poluicao atmosférica.

Figura 87. Ruas temporariamente pedonais | Fonte. Porto. 2020 Figura 88. Ruas temporariamente pedonais | Fonte. Porto. 2020

Aumentar o nimero de ruas interditas ao transito motorizado

Numa proposta mais ambiciosa, propde-se interditar ruas, ndo sé ao fim de semana, mas permanente-
mente.

A semelhanca de Barcelona, com o projeto dos Superblocos, também no Porto ha oportunidade de
aplicar esse conceito, tanto em zonas residenciais como em zonas de grande comércio, maximizando o
espaco publico e potenciando a mobilidade partilhada.

Melhorar a eficiéncia dos transportes publicos
Como ja foi repetidamente referido, para que haja um bom sistema intermodal, que permita a reducao

da utilizacdo dos transportes individuais motorizados e o aumento da aderéncia aos modos suaves, &
fundamental que haja uma boa rede de transportes publicos.

E fundamental garantir frequéncia. Quanto maior for o tempo de espera entre viagens, menor é a ade-
réncia. E igualmente importante pontualidade, para que as pessoas tenham confianca no transporte. A
permisséo do transporte de bicicletas e outros veiculos suaves equivalentes, nos transportes publicos, é
outra medida que permite a utilizagcdo combinada entre modos de transportes, garantindo um bom fun-
cionamento da intermodalidade.

Devem também ser aumentadas as faixas de circulagao exclusivas para transportes publicos, permitin-
do-lhes possuir vantagem relativamente ao automaével, ndo perdendo tempo no trafego.
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Utilizar um sistema de recolha e analise de dados para gerir melhor a mobilidade
Numa era cada vez mais digital, ndo podemos deixar de tirar partido da informacao disponivel, para a

sucessiva melhoria da mobilidade urbana.
Arecolha de dados pode ser muito util para compreender melhor os padrées de mobilidade dos cidadaos
e assim trabalhar o planeamento desta mobilidade da forma mais eficiente.

Planear pavimentos mais amigos dos modos suaves
Um problema frequente nas cidades, sobretudo nos seus centros historicos, € a dificuldade de mobilida-

de nos pavimentos tradicionais, nomeadamente a calgada portuguesa.

A possibilidade de alteracdo do pavimento em zonas histéricas e classificadas € diminuta, o que se torna
desconfortavel para a mobilidade suave.

A criacao de faixas de pavimento mais lisas intercaladas com as tradicionais calgadas pode ser uma boa

solugao de compromisso.

FREESTIL FREESTHLE

Figura 89/90. Pavimento alisado para facilitar a mobilidade suave | Fonte. Youtube, 2023

Instalar sistema de elevacao para bicicletas, em ruas de grande pendente
Em complemento aos projetos referentes as Ligacbes Mecanizadas, realizados ou a decorrer no Porto,

propde-se, para permitir a circulagao de bicicletas entre a cota baixa e a cota alta, a instalagao de siste-
mas de elevagao para bicicletas a semelhanga do que se tem feito noutros paises Europeus.

Figura 91/92/93. Sistema de elevagéo | Fonte. feeldesain. 2023
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Colocar calhas em escadas

No seguimento da proposta anterior, também na subida de escadas € importante auxiliar o transporte de
bicicletas.

Inspirado nas intervencdes que tém ocorrido em Aveiro, sob o OPAD (Orgamento Participativo com Agao

Direta), propde-se também para o Porto, a colocagao de calhas nas escadas da cidade.

Figura 94. Escadas em Aveiro | Fonte. Facebook. 2023 Figura 95. Escadas em Aveiro | Fonte. Facebook. 2023

Reperfilar as ruas e aumentar o niumero de arvores de arruamento

Refletindo no espago dedicado a cada um dos transportes, podemos chegar a conclusao que quanto
mais infra-estruturas forem dedicadas a determinado meio de transporte, maior sera a sua presenca.
Logo para promover a mobilidade suave € importante aumentar o espaco dedicado a circulagéo ciclavel
e pedonal, e por sua vez reduzir o espacgo dedicado aos veiculos individuais motorizados.

E também fundamental garantir sombra e conforto climatico, através da utilizagéo de arvores de arrua-
mento, a estas vias. Para além desta fungao, estas arvores vao igualmente contribuir para a captagao de

CO2 e retencéo de poluentes, e para a promogao da biodiversidade.

Figura 96/97. Projeto previsto para o Champs-Elysées, Paris | Fonte. archdaily. 2023
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Aplicar medidas de acalmia de transito
Como forma de desencorajar a circulagdo motorizada e melhorar a seguranga na circulagdo em modos

suaves, é importante aplicar medidas que reduzam a velocidade dos veiculos motorizados.

Assim, propdem-se, para além das ja existentes zonas 30 e vias partilhadas, a colocacao de elementos
fisicos que obriguem realmente a mudanga de comportamento por parte dos automobilistas. Entre eles
um desenho urbano sugestivo de acalmia da velocidade, com linhas mais curvilineas, um pavimento todo
ao mesmo nivel e uma maior atencao relativamente aos espacos publicos.

Neste e noutros modelos de rua, é também importante o coberto arbéreo. As arvores, como elemento
vertical, também funcionam como uma solug¢ao de reducao de velocidade.

Outra medida frequentemente utilizada devido a sua eficacia e facilidade de aplicacéo, sdo as lombas.
Estas devem ser colocadas especialmente nas passagens dos pedes, de modo a dar-lhes prioridade e
ao mesmo tempo garantir-lhes seguranca.

Figura 98. Desenho sugestivo de acalmia de transito, Poldnia | Fonte. Google. 2023

Figura 99. Lomba numa passagem para pedes | Fonte. mubi. 2023
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4.1.1] ANALISE DA MOBILIDADE EXISTENTE E POTENCIAL NA AREA DE ESTUDO
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Figura 100. Mapa de Estrutura verde e linhas de agua | Fonte. Autor

Na figura 100 pode ver-se que na area de estudo passam quatro linhas de agua, as ribeiras de Nevogilde,
Ervilheira, Granja e Ouro. Apesar de se encontrarem quase na sua totalidade entubadas, estas devem
ser tidas em consideracgao e trazidas a céu aberto sempre que possivel.

Relativamente a estrutura verde, é possivel identificar algumas areas verdes de dimensao consideravel,
como o parque de Serralves, o Parque da Pasteleira e o Parque da Cidade. Ha portanto oportunidade de
conectar estas e outras areas verdes, através de alinhamentos de arvores, no desenho dos arruamentos
a propor.
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Figura 101. Mapa de Declives | Fonte. GitHub, 2023

O mapa apresentado na figura 101 mostra que as vias da cidade apresentam, na sua maioria, declives
entre 0% e 8% , a excegao da area de escarpa, que acompanha a zona ribeirinha, onde ha maior varia-
¢ao de cotas.

Na area de estudo apesar da aparente variagdo de declives, é possivel através de uma boa estratégia e
planeamento, tracar caminhos mais aptos a mobilidade suave.

Assim nao se verificam, tanto no Porto em geral, como na area de estudo em particular, grandes impe-
dimentos topograficos no que se refere a mobilidade ciclavel, especialmente tendo em conta a utilizagao
crescente de bicicletas e trotinetes eléctricas.

DECLIVE APTIDAO CICLAVEL

5a6% Aceitaveis percursos até 240m
7% Aceitaveis percursos até 120m
8% Aceitaveis percursos até 90m
9% Aceitaveis percursos até 60m
10% Aceitaveis percursos até 30m
11% Aceitaveis percursos até 15m

Figura 102. Mapa de Relagéo entre o declive e a aptiddo para a deslocagéo ciclavel | Fonte. IMTT, 2011
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Google Earth
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Figura 103. Mapa de transportes publicos | Fonte. Autor

No que se refere aos transportes publicos, esta area € apenas servida por autocarros e por uma linha

de elétrico turistica, sendo que a estacao de metro mais préxima localiza-se na Casa da Mdsica, junto a

rotunda da Boavista.

Estdo também em constru¢ao duas linhas de metro-bus, uma que ligara a Rotunda da Boavista a Rotun-

da da anémona pela Avenida da Boavista, e outra que ligara a Rotunda da Boavista a Praga do Império.

E essencial perceber a rede de transporte publicos existentes e prevista, de modo a tragar uma rede ci-

clavel coerente que va de encontro ao conceito de intermodalidade que se pretende para a cidade.
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LEGENDA
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Figura 104. Mapa de origens e destinos | Fonte. Autor

Na figura 104 podemos observar, a azul, as areas de prevaléncia residencial (origens) e a vermelho e
amarelo as areas de servigos e escolas (destinos). Verifica-se que grande parte dos servicos se locali-
zam junto a avenidas ou vias principais, tornando-se imperativo assegurar a conexao entre estas vias e
o interior das areas residenciais.

Por fim a verde, podemos ter uma nogao das grandes manchas verdes que constituem a estrutura eco-
I6gica e relaciona-las com as restantes manchas.
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Figura 105. Proposta de eixos ciclaveis por hierarquia | Fonte. CMP, 2014

No planeamento de uma rede ciclavel é fundamental analisar em primeiro lugar a macro escala, pensan-
do na rede de forma holistica para que haja coeréncia e conectividade.

Pretende-se portanto interligar o centro da cidade aos principais pélos geradores e atratores de viagem:
a areas residenciais, a zonas comerciais e econémicas, a espacos verdes publicos e a outros eixos de
ligacao relevantes na cidade.

De acordo com a proposta da CMP, primeiramente deve hierarquizar-se a rede de circuitos ciciaveis, a
escala de toda a cidade.

Comecando pelos eixos intermunicipais, estes permitem essencialmente o acesso dos utilizadores entre
concelhos, passando por avenidas e vias principais.

De seguida os eixos locais tém como propdsito aceder ao maior numero de locais de interesse, através
de vias secundarias, mantendo a ligagao com os eixos intermunicipais.
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E por fim, os eixos de recreio e lazer, localizam-se sobretudo na marginal maritima e ribeirinha, com liga-
¢ao proposta aos concelhos adjacentes.

Tendo em consideragao esta proposta, pretende-se agora avangar para uma escala mais aproximada,
abordando uma area menor e densificando a rede com a proposta de eixos secundarios, entre os quais
algumas ‘quietways’.

4.1.2 | LEVANTAMENTO FOTOGRAFICO E ANALISE CRITICA DA REDE CICLAVEL EXISTENTE NA
CIDADE DO PORTO

LEGENDA

Rede ciclavel

Figura 106. Rede de ciclovias existente | Fonte. PORTO. 2023

Atualmente a rede ciclavel na cidade tem cerca de 35km de extensao, rede que a CMP pretende estender
até aos 54km nos proximos anos.

Verifica-se que as ciclovias sao frequentemente interrompidas abruptamente (figura 106), e muitas vezes
sdo assumidas como vias partilhadas, sem que existam condicdes necessarias ou sinalizagdo adequada
para o efeito.

Quando comparada com outras cidades europeias, verifica-se que o Porto ainda se encontra bastante
atrasado nos esforgos e ambicao na transi¢do para os modos suaves. (Ver figura 107)

Atualmente a cidade do Porto possui 0.85km de ciclovia por cada km2 de area da cidade, o que ainda
esta longe da lider europeia Copenhaga, com 4,44km por km2, relativamente ao numero populacional.
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Rede de ciclovia

PROPOSTA CICLAVEL

Cidade N° habitantes Area do municipio Relagao ciclovia/
Area municipio
Porto 231.962 41,42 km2 35km 0.85km por km2
Lisboa | 545.796 100.05 km?2 | B60km 0.60km por km?
Barcelona 1.636.193 101.35 km2 240km 2.36km por km?2
Copenhaga 650.600 90 km? 400km 4.44Km por km2
Paris 2.165.423 105.40 km2 700km 6,64km por km?2

Figura 107. Relacéo entre a extensado da rede ciclavel com a area do municipio | Fonte. Autor

Numa pesquisa ao esforgo e intencado da implementagao e melhoria da intermodalidade na cidade, verifi-

cou-se que apenas é possivel transportar bicicletas no comboio e no metro.

Segundo as regras de utilizagdo no transporte de bagagem, nos autocarros da STCP “por falta de
condicées para o efeito, é proibido o transporte de bicicletas ou trotinetes abertas. Podem viajar bicicletas
de dimensdes reduzidas e trotinetes fechadas, desde que devidamente acondicionadas, transportadas
como bagagem de mao, nao apresentem perigo e nao ocupem lugar.” (STCP, 2023)

Ja na CP, é permitido e gratuito, que cada cliente transporte uma bicicleta ou trotinete, mas apenas nas
carruagens identificadas para o efeito.

“As bicicletas e as trotinetes podem ser transportadas desde que desmontadas e devidamente acondicio-
nadas como bagagem que né&o exceda, nos porta volumes ou por baixo dos bancos, o espago correspon-
dente aos lugares a que tenham direito, num maximo de um volume por passageiro”. (CP, 2023)

No metro do Porto é permitida e gratuita a entrada de bicicletas desde que pela porta traseira do veiculo,

e tendo em conta a lotacdo do mesmo.
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Figura 108. Transporte de bicicletas nos Comboios de Portugal | Fonte. mubi, 2023

Figura 109. Parque de estacionamento para bicicletas na estagdo de comboios de Braga | Fonte. euroveloportugal, 2023
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Fazendo uma analise geral a utilizagdo de cada transporte nas deslocag¢des pendulares, com base nos
censos de 2021, podemos observar que tanto as deslocacbes de autocarro como as deslocacgdes pe-
donais, tém vindo a ser substituidas pelas deslocagdes rodoviarias. Ao contrario dos esforgos para uma
diminuig¢ao da utilizagdo do automadvel, o que se tem verificado nos ultimos 20 anos é que esta tem vindo
a aumentar, reforgando a urgéncia em repensar o planeamento da mobilidade urbana na cidade.

2 & 4+ 8 & = &

H Automoével Bl Autocarro l Pedonal B Metropolitano I Comboio Motociclo H Bicicleta
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2011
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Figura 109. Utilizacéo dos transporte nas deslocagdes pendulares entre 2001 e 2021 | Fonte. Autor

Observando a rede ciclavel existente (figura 106), podemos identificar uma falta de planeamento global,
que se revela através de diferentes modelos de ciclovia, realizados por entidades distintas, resultando
numa clara falta de coesao.

As ciclovias sao projetadas como um acréscimo a mobilidade rodoviaria, sem que esta seja repensada ou
alterada, resultando na maioria das vezes em vias estreitas, inseguras e pobremente sinalizadas.

Uma das maiores formas de incoeréncia € vista na sinalizac&o. Certas ciclovias estdo pintadas de vermel-
ho, outras estdo apenas delimitadas por um linha branca, confundindo frequentemente tanto os veloci-
pedes como os automobilistas. Também a sinalizacao vertical € escassa e muitas das vezes colocada em
locais inoportunos ou de pouca visibilidade.

As ciclovias encontram-se frequentemente obstruidas pelo estacionamento ou paragem de veiculos mo-
torizados em segunda fila. Verifica-se igualmente uma escassez de arvores de arruamento que amenizem
a temperatura urbana e cortem os ventos, facilitando a circulagao ciclavel.

Posto isto, selecionaram-se alguns trogos da rede de ciclovias existente na cidade, de forma a avaliar
tanto bons como maus exemplos (sinalizados na figura 106).

Optaram-se por ruas de cariz e contextos diferentes:

1 | Avenida da Boavista

2 | Rua de Gongalo Sampaio

3 | Rua Joao Barros

4 | Rua da Constituicao

5| Rua Dr. Anténio Bernardino de Almeida (no pdlo Universitario 2)
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1| A Avenida da Boavista € uma grande artéria da cidade que devia possuir uma boa faixa ciclavel em
ambos os sentidos, o que nao acontece.

O que se pode observar é uma grande divergéncia no perfil da ciclovia e uma descontinuidade no seu
percurso.

O inicio da Avenida da Boavista, mais a nascente, possui uma faixa unidirecional em ambos os sentidos
delimitada apenas por uma linha, sem cor distintiva ou outra sinalizagcao horizontal. Com apenas 1.2m
de largura, ndo apresenta grande conforto ou sensagéao de seguranga, a que acrescem as interrupgoes
constantes. Também devido a pobre sinalizagéo, é frequente o estacionamento ou segunda fila dos au-
tomoveis nesta faixa, reforgando a falta de seguranca.

Figura 101/111. Fotografia ilustrativa da localizagao da ciclovia na Avenida da Boavista | Fonte. GoogleEarth, 2023

Via Pedonal
Via Ciclavel
Via Automovel
Via Automovel
Separador
Via Automovel
Via Automovel
Via Ciclavel
Via Pedonal

Como podemos observar na imagem 111, a ciclovia vai estreitando e termina repentinamente sem justi-
ficagcao plausivel.

Como podemos ver nas imagens 112 e 113 , numa distancia de apenas 30 metros, a linguagem da ciclo-
via altera-se totalmente, passando de uma faixa colorida, para uma faixa tracejada, e passando de correr
junto ao passeio para passar a correr junto do estacionamento.

Mais a poente do percurso, ao chegar ao Parque da Cidade, a ciclovia converge no centro, passando a
ser bilateral, e localizando-se entre os dois sentidos das faixas rodoviarias.
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Figura 112. Ciclovia pintada adjacente ao passeio | Fonte. GoogleEarth, 2023

Figura 113. Ciclovia a tracejado adjacente ao estacionamento | Fonte. GoogleEarth, 2023

2| A ciclovia que agora passa na zona do Bom Sucesso (rua de Gongalo Sampaio) € um dos percursos
mais recentes, e onde se verificam inumeros conflitos com os automoveis.

Por possuir lugares de estacionamento e de taxis intermitentes ao longo do troco, leva a constante ob-
strucdo da via ciclavel por veiculos motorizados.

Trata-se de uma via bidirecional, ladeada por pinos, interrompidos na intersegdo com entradas e saidas
de parques de estacionamentos subterraneos. Devido a estas interrupcdes constantes no percurso, seria
importante pensar em medidas mais eficientes de seguranga e/ou acalmia de transito, como seria exem-
plo, lombas ou um desenho do pavimento mais intuitivo.

Localizado numa area central da cidade, e ligando a estagéo de metro da Casa da Musica ao pélo univer-
sitario do Campo Alegre, este percurso merecia maior atengéo e planeamento.

Os lugares de estacionamento dedicados a cargas e descargas assim como a praga de taxis deveriam ter
sido repensados e eventualmente re-localizados

Ha igualmente, uma urgente necessidade de vigilancia, numa prevengado a potenciais acidentes entre
velocipedes e pedes ou automobilistas.

Figura 114/115. Fotografia ilustrativa da localizagéo da ciclovia na Rua de Gongalo Sampaio | Fonte. GoogleEarth, 2023
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Relativamente ao pavimento, este nao foi alterado. A ciclovia acaba por isso, por se sobrepor por vezes a

pavimentos de cariz diferente, como sdo exemplo as imagens 115 e 116, em que esta passa sobre uma
guia e uma area em cubos de granito.

Figura 116. Sinalizag&o vertical a indicar o término repentino da ciclovia | Fonte. GoogleEarth, 2023

3| Ao longo da Rua Joao de Barros passa um percurso ciclavel que liga a zona da Pasteleira a Avenida
da Boavista.
Este percurso apresenta tipologias diferentes ao longo da sua extensao, desde duas faixas unidirecionais

habitualmente adjacentes ao separador central arborizado, até uma faixa central, bidirecional, sempre a
esquerda da faixa rodoviaria (figuras 117 e 118).

Este tipo de localizagao apresenta alguns problemas, uma vez que, como muitos outros, este percurso foi
planeado considerando a bicicleta como um veiculo semelhante ao veiculo motorizado, ignorando a sua
fragilidade.

Quando a faixa ciclavel &€ colocada entre as faixas de rodagem, perde-se o contacto com o passeio e as
fachadas, local onde se concentram as pessoas e as interagdes humanas, impedindo os velocipedes de
sairem desta faixa de forma segura, até chegarem a um cruzamento ou rotunda.
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Figura 117/118. Fotografia ilustrativa da localizagéo da ciclovia na Rua Jodo de Barros | Fonte. GoogleEarth, 2023
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No que toca a sinalizagao, a linguagem ao longo do percurso mostra-se diferente, havendo trogos colori-
dos de vermelho, e outros apenas delimitados por uma linha branca e marcados com um simbolo branco
de uma bicicleta no pavimento (figura 119 e 120).

Nao havendo coesao e consisténcia, a circulagao ciclavel é dificultada e assim desencorajada.

Também a cor da ciclovia deve integrar a mistura do pavimento, seja ele betuminosos colorido, betao
poroso, ou outro, pois, uma vez colocada tinta sobre o pavimento ja existente, passado pouco tempo este

ird comegar a descolorir, originando problemas de leitura a sinalizacao.

Figura 119/120. Incoeréncia na sinalizagéo horizontal da ciclovia | Fonte. GoogleEarth, 2023

4| Na Rua da Constituicao podemos encontrar uma ciclovia bidirecional do lado direito da faixa de rod-
agem, entre esta e o passeio.

E evidente que esta faixa veio substituir a faixa de estacionamento, cumprindo com o compromisso do
PDM do Porto em reduzir o numero de estacionamentos na cidade.

Esta possui uma largura adequada, e os pinos verticais garantem seguranca e impedem o estacionamen-
to indevido de veiculos motorizados.

Tanto a sinalizacao vertical, como a horizontal, identificam bem a ciclovia.

Contudo, em determinados trocos, ao se verificar falta de espaco, a ciclovia desaparece, surgindo na via
do BUS sob a forma de um simbolo pintado (figura 122).

Figura 120/121. Fotografia ilustrativa da localizagéo da ciclovia na Rua da Constituicéo | Fonte. GoogleEarth, 2023
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Esta abordagem nao é a mais eficaz, uma vez que nao sendo facilmente identificavel, ndo é respeitada
pelos automobilistas, sugerindo deste modo n&o existir qualquer ciclovia.

Figura 122. Exemplo de pobre sinalizagéo da ciclovia | Fonte. GoogleEarth, 2023

5| Por fim, numa analise a ciclovia que percorre o Pélo Universitario 2, na Asprela, podemos concluir que

houve falta de ambicao, refletida num planeamento,execucédo e manutencgao deficientes.

Numa zona universitaria, frequentada por muitos jovens, seria importante ter uma rede de ciclovias bem
solidificada. No entanto o que se observa é uma faixa unidirecional com menos de 1m de largura, sem
qualquer conforto ou seguranca. Por circular aqui uma linha de metro de grande utilizacdo, e inimeros

autocarros, justifica-se ainda mais a presenga de uma ciclovia, que venha complementar estes meios de
transporte, num sistema de mobilidade intermodal.

A sinalizagao da ciclovia é quase inexistente, restringindo-se apenas a uma linha branca a delimitar a

faixa, com simbologia identificativa ocasional, que desaparece com a utilizagcao, havendo parte do percur-
SO em que ja nao é possivel identificar a ciclovia.
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Uma ma pratica, foi a colocagao da ciclovia, em parte do trogo, a direita da faixa de estacionamento. Na
imagem 126 é possivel observar que entre a ciclovia e esta faixa ha apenas um espaco de 0,5m de dis-
tancia. Desta forma nao estao reunidas as condi¢gdes necessarias de seguranga para a circulagéo tanto
de ciclistas como dos proprios pedes.

Figura 125. Pobre sinalizagdo horizontal | Fonte. GoogleEarth, 2023

Figura 126. Ciclovia a direita do estacionamento | Fonte. GoogleEarth, 2023
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4.2.1| PERFIL DE RUA PARA ACOLHER A MOBILIDADE CICLAVEL

Para a proposta de novos perfis, que incluam uma rede ciclavel em harmonia com os outros meios de

transporte, foi primeiro definido um perfil ideal, no caso de nao existirem quaisquer condicionantes.

O perfil ideal inclui uma via pedonal larga, onde seja possivel a todos circular com facilidade, conforto e
seguranca. E desejavel que existam bancos nesta via, para que os pedes se possam sentar para descan-
sar ou usufruir da paisagem. Locais para sentar sdo especialmente importantes junto das paragens de
transportes publicos, uma vez que as pessoas tém de esperar entre viagens.

“Muitas pessoas, tais como idosos, criangas, jovens gravidas, acidentados ou pessoas com algum tipo de
deficiéncia, s6 conseguem caminhar na cidade em distancias relativamente curtas e, por isso, carecem
de zonas de descanso, pelo que as ruas da cidade devem providenciar, com espagamentos regulares,
zonas de descanso com bancos e sombra, para que a rua faga parte da rotina diaria destes cidadaos.”
(Ribeiro da Silva, 2018, p.84)

Como acreditava Jane Jacobs a qualidade da vida urbana reflete-se no espaco publico. Os passeios sao
a via dedicada as pessoas e por isso devem ser pensados e trabalhados com tanta atencdo como as
pracas. As interagdes sociais acontecem muitas vezes nos passeios, pelo que é necessario garantir pon-
tos de paragem. Os passeios podem também albergar esplanadas de cafés e restaurantes, ou apenas
pequenas areas de estadia e convivio, quando o espaco assim o permite.

Outra questao pertinente € o mobiliario urbano colocado no passeio, que retira espacgo a circulagao, tais
como caixotes do lixo, luminarias, e sinalizacao vertical. Estes elementos devem ser colocados no limite

oposto a fachada urbana, em alinhamento, de forma a n&o prejudicar a circulacéo de pedes (figura 127).

Uma das praticas utilizadas na promog¢ao da mobilidade pedonal é o nivelamento do pavimento em todo
o perfil transversal da rua (figura 128). Contudo, em vias principais, por vezes justifica-se manter o lancil,
de modo a garantir a seguranga dos pedes.

Figura 127. Faixa dedicada ao mobiliario urbano, Madrid | Fonte. Autor Figura 128. Bancos na via pedonal, Madrid | Fonte. Autor
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A vegetagao ¢ outro elemento fundamental num perfil ideal.

No passado, a maioria das vias eram arborizadas para proporcionar sombra aos utilizadores, visto que
a maior parte das viagens eram feitas a pé ou de carroga. Através da sombra e da humidade, o estrato
arbdéreo permite atenuar as temperaturas tornando a sensagao térmica mais amena e agradavel.
Através da sombra e da humidade gerada pela evapotranspiragao, o estrato arbéreo permite atenuar as

temperaturas tornando a sensagao térmica mais amena e agradavel.

A vegetacao é também usada para criar barreiras fisicas e visuais entre as pessoas e os veiculos motor-
izados, reforcando a sensagao de seguranca e conforto (figura 128).

A vegetacao, ao aumentar a permeabilidade do espago urbano, contribui para uma drenagem mais sus-
tentavel e para a mitigacao das cheias. A estes servigos acrescem a retencao de poluentes atmosféricos,
0 sequestro de carbono, a depuragao das aguas pluviais, e a biodiversidade urbana.

No que respeita a arborizagéo, € importante optar por “espécies de arvores de arruamento cujos sistemas
radicares ndo comprometam a integridade do espago-canal.”(Teles, 2019, p.153)

E no caso da utilizacao de elementos herbaceos ou arbustivos, estes ndo devem ultrapassar 1m de altura,
de modo a nao obstruir totalmente a visibilidade.

Figura 129. Arborizagéo da via publica, Madrid | Fonte. Autor Figura 130. Arborizagéo da via publica, Paris | Fonte. Autor

Na via pedonal, é igualmente relevante destacar a iluminagéo e o pavimento.

A iluminagao da via é determinante no nivel de seguranga noturno. As vias principais séo habitualmente
mais iluminadas, enquanto as ruas secundarias tém uma luz menos intensa.

Na ausencia de iluminagdo, a rua torna-se fria e desconfortavel, causando inseguranga.
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Figura 131. Rua bem iluminada, Curitiba | Fonte. curitiba.pr.gov, 2023 Figura 132. Rua pouco iluminada, Porto | Fonte. 24sapo, 2023

O pavimento, determina também o conforto da circulagdo. Sobretudo para pessoas de mobilidade reduz-
ida, o tipo de pavimento ou a falta de manutengao do mesmo pode ser um obstaculo a circulacao.

A relevancia deste elemento estende-se a via ciclavel. Para que as ciclovias sejam canais eficientes e
funcionais, devem ter um pavimento adequado e limpo, de forma a facilitar a circulagao e evitar acidentes.
“Os materiais utilizados devem, assim, garantir a reqularidade dos percursos, utilizando elementos resist-
entes e antiderrapantes, e se possivel, que minimizem a trepidacdo.” (Teles, 2019, p.153)

As ciclovias devem ter uma largura adequada, permitindo idealmente a circulacéo de duas bicicletas lado
a lado, ou seja, 2,5 metros. No entanto, quando este cenario nao for possivel, deve ser garantido pelo
menos 1,5 metros de largura, para uma via unidirecional.

Ao desenhar uma ciclovia é necessario ter em consideracdo que os utilizadores terao competéncias
ciclaveis variadas, e que para além de bicicletas a mesma pode receber outros veiculos ndo motorizados
(trotinetes, skates, patins, etc.)

Uma boa sinalizagao, especialmente da via ciclavel, & importante para evitar conflitos entre diferentes
meios de transporte. Uma ciclovia deve ser sinalizada pela cor do pavimento (habitualmente vermelho ou
verde), e por sinalizacao tanto horizontal, pintada no piso, como vertical, sob forma de placa.

Uma vez que nao ha qualquer diretiva europeia no que respeita ao cédigo de cores utilizado nestas vias,
as opinides divergem. Na Alemanha, por exemplo, é utilizada maioritariamente a cor vermelha, enquanto
que na Dinamarca, por outro lado ja se vé a utilizacao das trés cores (vermelho, verde e azul).

Figura 133. Ciclovia azul, Dinamarca | Fonte. twitter, 2023 Figura 134. Ciclovia verde, Lisboa | Fonte. lisboaparapessoas, 2023
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Avia ciclavel deve localizar-se a direita da via automovel, de modo a ter um acesso facilitado as fachadas
urbanas (residéncia ou servigo) sem ter de atravessar o transito motorizado. E desejavel que haja alguma
barreira fisica entre estas vias, como uma faixa de vegetagao, ou apenas uma fileira de pequenos pinos.
No caso de existir também estacionamento, & aconselhavel, que a via ciclavel se localize entre a faixa
de rodagem e o estacionamento, de modo a evitar acidentes com portas ou atravessamento de pedes

provenientes dos veiculos estacionados com ciclistas.

Figura 135. Protegao por pinos, Dinamarca | Fonte. epicrally, 2023 Figura 136. Protegao por vegetagao, Porto | Fonte. visitporto, 2023

De seguida surge a via dedicada aos transportes publicos.

Esta pode ser exclusiva, permitindo aos autocarros ou metros circular rapidamente, e conferindo-lhes
vantagem relativamente ao automoével individual.

Esta via pode igualmente ser dedicada ao BRT (Bus Rapid Transit), mais comumente chamado de met-
ro-bus. No Porto, este transporte sera movido a hidrogénio e circulara em via propria.

O BRT, distingue-se dos autocarros pela sua velocidade e maior distancia entre paragens, ligando pontos
centrais da cidade. Contudo, os autocarros, por terem paragens mais frequentes, tém a capacidade de
distribuir o fluxo localizado nas vias centrais para as vias secundarias.

Avia automoével, ndo deve possuir mais de duas faixas de rodagem, nem ter largura superior a 3 metros
para dissuadir velocidade.

Em ruas secundarias ou residenciais devem ser aplicados dissuadores de velocidade, sempre que se
justificar, com o objetivo de reduzir a velocidade de circulagéo e tornar o local mais seguro.

A area dedicada ao estacionamento deve ser reduzida, de modo a reduzir o nimero de carros em meio
urbano e aumentar o espaco de rua disponibilizado ao peéo.

Segundo o “Artigo 110°-Eixos urbanos complementares” do PDM do Porto, “ A criagdo de corredores
dedicados a bicicletas e veiculos equivalentes deve concretizar-se, preferencialmente, por eliminagéo de
estacionamento e sem prejuizo do sistema pedonal e da arborizacdo.“ (PDM, 2023)

O “Artigo 117°-Estacionamento de Rua” do PDM do Porto, diz que “Nas Zonas XXI definidas na Planta
Complementar - Carta de Infraestruturas de Modos Suaves, a eliminagcao do estacionamento de rua é um
objetivo imperativo, com exceg¢éo do dedicado a cargas e descargas e desde que ndo comprometa outros
objetivos de qualificagcdo e bioclimatizagdo.” (PDM, 2023)



FCUP | 70
PROPOSTA CICLAVEL Mobilidade Suave no Porto

Figura 137. Esplanada montada num lugar de estacionamento, Lisboa | Fonte. amensagem, 2023

Figura 138. Zona de estadia montada num lugar de estacionamento, Lisboa | Fonte. lisboaparapessoas, 2023

Concluindo, “ao considerar como o primeiro dos seus elementos, na concepgado do desenho do espago
publico, o pedo, importa encontrar solugbes que respondam o melhor possivel “a um conjunto numeroso e
complexo de solicitagées, procurando encontrar um ponto de equilibrio que optimize o rendimento global
do plano™.(Ribeiro da Silve, 2018, p.121)

4.2.1] PROPOSTA DE REDE CICLAVEL PARA A AREA DE ESTUDO

A rede de ciclovias que se propde divide-se em eixos principais, e eixos secundarios. Os eixos principais
incluem eixos pendulares e de lazer. Os secundarios incluem eixos pendulares e quietways.

<D( Eixos Principais Eixos Secundarios
Z .

IEIDJ e Eixos Pendulares e Eixos Pendulares
w e Eixos de Lazer e Quietways

Figura 139. Mapa da proposta de rede ciclavel em hierarquia | Fonte. Autor
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Comecando pelos eixos principais, estes destacam-se pela sua largura e fluxo de circulagéo.

Os eixos principais de lazer referem-se essencialmente ao percurso que acompanha a marginal, ribeir-
inha e litoral. A este percurso constituido por 7 tipos de perfil, foi atribuida a sigla PP,, (Perfil Principal
- Marginal).

Este percurso destaca-se por ser um percurso, na sua maioria, ludico, ou seja um trajeto utilizado com
fins recreativos, sobretudo ao fim de semana. E um percurso de velocidades lentas e de contemplagdo da
paisagem.

Desta forma tera um tragado distinto dos percursos pendulares, mais integrados na malha urbana.

Os eixos principais pendulares, por sua vez, dividem-se em trés: Os PP, (Perfil Principal - Avenida), PP, ..

(Perfil Principal - Marechal Gomes da Costa) e PP_, (Perfil Principal - Campo Alegre).

- O percurso PP, refere-se a Avenida da Boavista. Por ser uma das principais avenidas da cidade, e
devido ao fluxo de transportes que recebe diariamente e caracteristicas Unicas, foi destacado e divido em
3 perfis, com base nas diferentes larguras e dindmicas do espaco encontradas ao longo desta avenida.
- O Percurso PP, .. refere-se a Avenida Marechal Gomes da Costa. Apesar de ndo possuir o mesmo
movimento da Avenida da Boavista, ndo deixa de ser uma avenida com grande circulagao e onde se lo-
calizam alguns pontos de interesse, de grande importancia para a cidade, como é o caso do Museu de
Serralves.

- O percurso PP_, refere-se a extensdo da Rua do Campo Alegre até a Rua de Diogo Botelho. Este
destaca-se por incluir varios estabelecimentos de Ensino Superior: 0 polo do Campo Alegre (pélo 3) da
Universidade do Porto e as instalagdes da Universidade Catdlica do Porto.

Os eixos secundarios, dividem-se em Perfil Secundario - Pendular, PS,, e Perfil Secundario - Quietway,
PS,.
Os PS, referem-se as vias residenciais, e fazem a distribuicdo dos fluxos provenientes das vias princi-
pais. Estes percursos sao de circulagdo mais lenta e de largura mais estreita e fazem a ligagao entre os
destinos e as origens.

Os PS, séo semelhantes aos PS,, no entanto, estes inserem-se em tipologias de bairros de moradias
unifamiliares, em que o perfil de rua permite a partilha entre pessoas e veiculos, sendo que o automovel
se torna a entidade com menos prioridade, podendo circular a um maximo de 20km/h.
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PP, . - Avenida da Boavista

Este é o troco da Avenida da Boavista com mais
movimento, tanto automovel como pedonal. Isto
deve-se a concentracao de servigos (destinos) que
aqui se verifica.

Este troco comeca na rotunda da Boavista, ponto
de referéncia da cidade, e onde se localiza o ter-
minal intermodal da Casa da Musica.

A pendente deste trogo varia entre 3-8%, sendo o

mais frequente 5%.

Figura 140/142. Perfil atual da avenida da boavista | Fonte. GoogleEarth, 2023
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Figura 143. Perfil atual PP,, | Fonte. Autor
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O perfil atual deste troco, possui duas vias de circulacdo automével, uma faixa de estacionamentos, e
uma ciclovia em cada sentido.

A via ciclavel apresenta uma pobre sinalizagao horizontal, com apenas uma linha tracejada, o que origina
confusdo, tanto por parte dos automobilistas como por parte dos ciclistas. Esta situacao leva a que os
automoveis estacionem frequentemente nesta faixa.

Afaixa central serve de separador, onde é colocada sinalizagao vertical e luminosa, ou quando necessario,
uma terceira via rodoviaria para mudanca de sentido (figura 143).
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Figura 144. Perfil proposto PP,, | Fonte. Autor

Propde-se, como ja planeado pela CMP, duas faixas dedicadas ao BRT, no centro do perfil. Entre esta via

e a via automovel propde-se um pequeno separador verde, que reforce a separagao fisica entre o canal
dedicado ao metro-bus e os restantes meios de transporte.
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Mantém-se uma faixa de rodagem rodoviaria, em ambos os sentidos, e uma faixa dedicada aos trans-
portes publicos, como o autocarro ou o taxi. Na ultima, por falta de espaco, propde-se a partilha com os
modos suaves, dado o menor fluxo de circulagédo quando comparado com a faixa rodoviaria.

O estacionamento, € mantido apenas num dos lados, de acordo com o objetivo municipal de reduzir a
area de estacionamento na cidade.

A via pedonal, mantém-se quase na mesma, com a adicao de bancos, permitindo assim a paragem.
Deste modo é possivel garantir a intermodalidade, distribuindo democraticamente o espacgo dedicado a
cada meio de transporte por todo o perfil (figura 144).

PP, , - Avenida da Boavista

Este trogo possui um misto de servigcos e hab-
itacdo. Possui também algumas escolas na sua
proximidade. A pendente pertence maioritaria-
mente a classe 0-3%.

O cruzamento com a Avenida Marechal Gomes da
Costa e o cruzamento com a Avenida Antunes Gui-
maraes sao dois pontos criticos.

Figura 146/147. Perfil atual da avenida da boavista | Fonte. GoogleEarth, 2023

Neste percurso, ao contrario do anterior, 0 autocarro ja possui uma via propria, e a faixa do estacionamen-
to, junto ao passeio desaparece.

Entre a via dedicada ao autocarro e a via rodoviaria, ha uma area verde com arvores de arruamento (Plat-
anus sp).

Existem duas faixas rodoviarias em ambos os sentidos, cada uma com 3,3 metros de largura, o que, pela
sua largura, encoraja a velocidade (figura 148).
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Figura 148. Perfil atual PP,, | Fonte. Autor
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A semelhanca da proposta para o trogo anterior, pretende-se dedicar a via central para a circulagéo do
BRT. Como separador, manteve-se a faixa verde arborizada, passando-a para 1,7 metros de largura.

A faixa automoével reduz de 3,3 metros para 3 metros, de modo a potenciar uma redugéo de velocidade.
Isto estende-se a faixa dedicada ao autocarro e aos modos suaves que passa a ter também 3 metros de
largura. O estacionamento desaparece, permitindo um aumento da largura dos passeios.

Sao colocados bancos. Isto ganha ainda mais relevancia por se inserir numa avenida de grande movi-
mento, por onde circulam transportes publicos para os quais se espera grande utilizagao.

Neste sentido, o perfil € desenhado pensando no movimento de pessoas e veiculos, mas também na
estadia (figura 149).

PP, . - Avenida da Boavista

Este troco da Avenida da Boavista, é o mais calmo,
pela presenca, a norte, do Parque da Cidade, € a
sul, de uma fachada essencialmente residencial.
Este troco termina na rotunda do Castelo do Quei-
jo, e consequentemente na zona costeira.
Apresenta uma pendente de cerca de 3% na maio-
ria da sua extensdo, aumentando para 5/8% no fi-
nal da mesma.

Figura 151/152. Perfil atual da avenida da boavista | Fonte. GoogleEarth, 2023

O ultimo troco da Avenida é notoriamente diferente do restante percurso.

Afaixa central dedicada a circulacao do autocarro desaparece, abrindo caminho a uma ciclovia bi-direcional,
ladeada de uma faixa permeavel, com um alinhamento de arvores.

Existem duas faixas rodoviarias em ambos os sentidos, destinadas a todos os veiculos motorizados. Os
autocarros perdem por isso a sua faixa prioritaria.

Existem faixas de estacionamento em ambos os sentidos, apesar de uma grande parte nao ser utilizado.
Apesar de se tratar de uma avenida a largura do passeio € reduzida, impossibilitando o cruzamento entre
uma pessoa e uma cadeira de rodas (figura 153).
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Figura 153. Perfil atual PP, | Fonte. Autor
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De forma a manter a continuidade e coeréncia do tracado urbano, o perfil proposto vai de encontro ao ja
descrito anteriormente, apenas com algumas adaptacdes nas medidas, uma vez que aqui o perfil ganha
3 metros relativamente ao trogo PP, ,
Também aqui foi retirada a faixa de estacionamento, que atualmente ja é sub-utilizado. Esta faixa alterna

junto a rotunda da Boavista.

entre o lado esquerdo e o direito, conforme as oportunidades e necessidade (figura 154).

PP, ..- Marechal Gomes da Costa

Este troco € uma importante via de distribuicdo
entre a Avenida da Boavista, e a zona mais resi-
dencial da Foz e Pinhais da Foz. Apesar de ser es-
sencialmente residencial, possui alguns servigos,
assim como um dos museus mais reconhecidos da
cidade, o Museu e Jardim de Serralves.

No que se refere a pendente, entre troco € relativa-
mente plano, exceto no inicio e no fim que chega a

pendentes de 8-10%.

® Figura 156/157. Perfil atual da avenida Marechal Gomes da Costa
| Fonte. GoogleEarth, 2023
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Figura 158. Perfil atual PP, . | Fonte. Autor
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Este troco possui um perfil simples, com poucas vias.

Existem duas faixas rodoviarias em cada sentido, com uma faixa de estacionamento adjacente a estas.
O passeio, a semelhanca de muitos outros na cidade, é reduzido, especialmente para o fluxo de pessoas
que este percurso recebe.

No centro do perfil, existe uma grande faixa permeavel arborizada com 13 metros de largura (figura 158).

/Y \'ﬂl
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Figura 159. Perfil proposto PP,, .. | Fonte. Autor

MGC
Tal como na Avenida da Boavista, o novo BRT vai passar igualmente pela avenida Marechal Gomes da
Costa. Propbe-se que este circule junto a faixa verde no centro do perfil, 0 que obriga a reducéo da sua
largura em 6 metros. Isto permitira a inser¢cao das paragens sobre a area verde, em deck, de forma a nao

prejudicar o estrato arboreo, e evitar conflitos com o restante transito.

A via automovel localiza-se logo a seguir, com uma faixa de rodagem em cada sentido, adjacente a qual
passa a via ciclavel.

O estacionamento mantém-se, acrescentando-se canteiros com arvores entre os lugares de estaciona-
mento, para reforgar o corredor verde.

O passeio aumenta para 2,5 metros, de modo a melhorar a circulagao pedonal neste troco (figura 159).
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PP_,,- Campo Alegre

Este trogo abrange uma area com alguns servigos

e alguns estabelecimentos de ensino, como é o
caso da Escola de Conducdo Guedes Vieira e a
Universidade Catdlica.

Comeca na praga do Império, onde tem ligagao/
contacto com o troco anterior, da Avenida Marechal
Gomes da Costa e estende-se por apenas 400

metros. Tem um declive de 3-5%.

Figura 161/162. Perfil atual da Rua do Campo Alegre
| Fonte. GoogleEarth, 2023
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Figura 163. Perfil atual PP_,, | Fonte. Autor
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O perfil existente apresenta uma pobre utilizacao do espacgo, possuindo um separador central com 1,2
metros sem qualquer utilidade. A via de circulagao automével é excessivamente larga, com 3,5 metros de
largura.

Existem estacionamentos em ambos os sentidos, ladeados por um passeio de largura aceitavel junto a

fechada dos empreendimentos, e outro bastante mais estreito no lado oposto (figura 163).

3m 2.4m 2m 3m 3m 2m 2.6m

Figura 164. Perfil proposto PP, | Fonte. Autor

CA1

De modo a tirar melhor proveito do espacgo existente, retirou-se o separador central. Retirou-se igualmente
a faixa de estacionamento do lado direito, visto ndo se justificarem tantos estacionamentos nesta zona.
A via automovel reduziu de largura para 3 metros, obrigando a uma reducgao da velocidade praticada, e
foi colocada uma via ciclavel em cada um dos sentidos.

O passeio do lado direito aumentou 0,6 metros, com o propésito de melhorar a circulagao e o conforto des-
ta via. O lancil foi reduzido para metade (10 cm), para tornar a circulagéo pedonal mais segura. (figura 164).
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PP.,,- Campo Alegre

Este trogo € o mais heterogéneo, uma vez que

atravessa zonas residenciais (origens), e ao mes-
mo tempo cruza zonas de grande concentragéo de
servigos e de pessoas (destinos), tornando-o mais
desafiante.

O unico transporte publico que por aqui passa é o
autocarro.

O declive oscila entre os 3 e 0s 20%.

Figura 165. Mapa identificativo do eixo PP, | Fonte. Autor

Figura 166/167. Perfil atual da Rua do Campo Alegre | Fonte. GoogleEarth, 2023
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Figura 168. Perfil atual PP_,, | Fonte. Autor
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Este tro¢o permanece idéntico ao longo de quase toda a sua extensao, possuindo trés faixas de rodagem
automoveis, ladeadas pela via pedonal.

A via pedonal possui uma largura adequada mas variavel ao longo do percurso.

As vias automdveis sdo mais largas do que o0 necessario, originando em diversos locais um aumento da
velocidade de circulacdo, sendo que a terceira faixa, mais a direita, destina-se exclusivamente a circu-
lagdo de autocarros. (figura 168).
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Figura 169. Perfil proposto PP, | Fonte. Autor

Propbe-se um estreitamento da via automovel para 2,8 metros, mantendo a faixa de autocarros com 3
metros de largura.

E acrescentada uma via ciclavel entre o passeio e a faixa automdvel, e no sentido oposto & integrada na
faixa de autocarros.

Para isto, foi reduzido ligeiramente o passeio, permanecendo, no entanto, com uma largura adequada.
(figura 169).
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PP,,,- Foz do Douro

Este troco caracteriza-se pela sua componente
ludica, uma vez que acompanha a costa maritima
e com ela a marginal junto as praias.

No lado oposto encontra-se uma area predominan-
temente residencial, com alguns servigos ao nivel
da estrada a partir de meio do trogo.

Posto isto, e tendo em conta ser um local de lazer e
circulagao lenta, foi proposta uma reconstrugao do
perfil tendo em conta estas caracteristicas.

Figura 171/172. Perfil atual da Avenida Montevideu | Fonte. GoogleEarth, 2023
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Figura 173. Perfil PP, até a intervens&o de 2019 | Fonte. Autor

Figura 174. Perfil atual PP,,, apos a intervens&o de 2019 | Fonte. Autor

O perfil atual, sofreu algumas mudancgas ha uns anos. A CMP decidiu colocar uma ciclovia junto a via de
circulagao pedonal, e para isso reduziu a largura das vias de circulagdo automovel de 3 metros para 2,5
metros em ambos os sentidos.

No entanto o automével ainda domina este perfil, ocupando a maior parte da via.
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Relativamente ao desenho da ciclovia, a opg¢ao da via bidirecional, nao é a melhor, por ser estreita e as-
sim aumentar a possibilidade de conflito no cruzamento entre dois velocipedes que circulem em sentidos

opostos. Neste contexto, e havendo espaco, € aconselhavel que haja uma via ciclavel independente em
ambos os sentidos (figura 173/174).
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Figura 175. Perfil proposto PP, | Fonte. Autor

Propde-se a reducao das duas vias automoéveis em cada sentido, para apenas uma. Esta deciséo pre-
tende a reducao do fluxo automodvel, incentivando a escolha de outros meios de transporte, como a bici-
cletas e os transportes publicos.

Este desenho convida a populacgao, sobretudo ao fim de semana, a optar pela mobilidade sustentavel, ao
invés do automovel individual.

Deste modo, cria-se espaco para tracar duas ciclovias, uma em cada sentido viario.

No entanto, para evitar conflitos com os carros que viram a esquerda, criou-se uma via central. Esta via
servira de separador sendo, na sua maior extensao permeavel; e quando necessario, perto de um cruza-
mento ou paragem de autocarro, abrird a uma segunda via automoével para facilitar o funcionamento do
transito.

No que se refere a estrutura verde, a margem litoral possui uma boa mancha verde com um conjunto
notavel de Metrosideros excelsa. A area oposta do perfil, no entanto, junto a fachada edificada, encon-
tra-se mais exposta ao sol.

Posto isto, propde-se a colocagao de arvores entre os lugares de estacionamento, para a criagao de som-
bra e amenizacao climéatica (figura 175).
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PP,,, - Foz do Douro

Este troco afasta-se um pouco da linha urbanizada
e vem sobrepor-se sobre a zona balnear.

Foi recentemente classificado como zona 30.

No que respeita a circulagédo, € notério um maior
fluxo no sentido norte-sul, em contraste com o sen-
tido contrario. Isto deve-se a uma rua alternativa
com o mesmo sentido, a Rua da Sra da Luz, que
da continuidade a via principal.

Figura 177/178. Perfil atual da Rua Cel. Rell Peres | Fonte. GoogleEarth, 2023

13.6m

Via Pedonal
Via Automovel
Via Automovel
Via Ciclavel
Via Pedonal
Via Pedonal
Via Ciclavel
Via Automovel
Via Ciclavel
Via Pedonal

Figura 179. Perfil atual PP, , | Fonte. Autor Figura 180. Perfil proposto PP, ,, | Fonte. Autor
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Neste trogo propde-se a redugdo das duas faixas de circulagdo automével, uma em cada sentido, para
apenas uma, no sentido norte-sul.

Esta decisao é justificada por ja existir uma via automdvel no sentido sul-norte (Rua da Senhora da Luz).
Esta acao liberta espaco para a colocagao de ciclovias em ambos os lados, e para o aumento do passeio
(figura 179/180).

Figura 181. Diagrama de alteragéo dos sentidos de circulagédo | Fonte. Autor

PP,,. - Passeio Alegre

Este trogo apresenta-se como um local de grande
atracdo, de estadia e convivio, uma vez que per-
corre o jardim do Passeio Alegre e por sua vez o
mini golfe, pelo lado mais proximo ao rio, e pela
proximidade ao farol, local que habitualmente re-

une muita gente.

Goodle Earth

Figura 183/184. Perfil atual da Av. de Dom Carlos | | Fonte. GoogleEarth, 2023
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Figura 185. Perfil atual PP, | Fonte. Autor Figura 186. Perfil proposto PP, , | Fonte. Autor

Atualmente, este percurso € uma alternativa a via principal (rua do passeio alegre), sendo muitas vez-
es percorrido a uma velocidade reduzida, que permite o passeio e a contemplagao. A sua localizacao e
desenho convida a que este seja convertido num espaco dedicado exclusivamente a mobilidade suave.
Assim, propdem-se aqui impedir 0 acesso aos veiculos motorizados, criando uma via partilhada entre os
pedes e os modos suaves, que funcione como espaco de lazer e circulacao.

Propde-se ainda a manutengao do estrato arbéreo e o0 aumento da area permeavel (figura 185/186).

A eliminagao da circulagao rodoviaria pressupde a eliminagao do estacionamento automaével, que se de-
vera localizar junto ao clube de ténis (figura 187).

Figura 187. Diagrama de alteragao dos sentidos de circulagéo | Fonte. Autor
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PP,,, - Marginal Ribeirinha

Este trogo, apesar de nao ser regular ao longo
da sua extensdo, possui uma via partilhada que
acompanha sempre a linha ribeirinha.

Nesta zona localizam-se inUmeros cafés e servicos.

Figura 189/190. Perfil atual da rua do Passeio Alegre | Fonte. GoogleEarth, 2023
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Figura 191. Perfil atual PP,,, | Fonte. Autor

Neste troco ndo ha necessidade de fazer grandes intervengdes, a ndo ser o0 aumentar o passeio do lado
sul , e eventualmente reparar o pavimento em algumas zonas.

A via pedonal junto ao rio tem largura suficiente para a partilha de modos suaves em pacifica coexisténcia,
nao havendo necessidade de acrescentar uma via exclusivamente ciclavel ao perfil ja existente (figura 191).
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PP,,. - Marginal Ribeirinha

Este troco liga o jardim do Calém ao largo do Ouro.
Possui uma maior concentragao de servigos junto
ao Largo do Ouro.

Caracteriza-se pelas fachadas deterioradas, que
outrora pertenceram ao quartel militar da cidade e

atualmente se encontram ao abandono.

Figura 193/194. Perfil atual da rua do Ouro | Fonte. GoogleEarth, 2023
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Figura 195. Perfil atual PP, | Fonte. Autor Figura 196. Perfil proposto PP, . | Fonte. Autor

A via partilhada por modos suaves do trogo anterior, divide-se em duas junto ao jardim do Calem.

Neste troco, € possivel andar a pé tanto junto a via automével, num patamar mais elevado, como junto ao
rio, numa cota mais baixo. Contudo, com esta divisdo o caminho torna-se mais estreito, e assim menos
seguro para a coexisténcia dos pedes com as bicicletas.

Posto isto, propbe-se dedicar o caminho superior a via ciclavel num dos sentidos, sendo que o sentido con-
trario podera utilizar o passeio em partilha com o elétrico, dado a sua esporadicidade e baixa velocidade.
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PP, - Largo do Ouro

O Largo do Ouro caracteriza-se pela forte presencga
de restauracao local, tornando-o um local de re-
uniao e convivio.

Possui também um pequeno cais, o que torna o lo-
cal um ponto de encontro tanto de uma faixa etaria
mais nova, pelo seu cariz ludico, como também de

uma faixa etaria mais envelhecida, ligada a pesca.

pogle Earth

Figura 198/199. Perfil atual da rua
do Ouro | GoogleEarth, 2023
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Figura 200. Perfil atual PP, | Fonte. Autor Figura 201. Perfil proposto PP, | Fonte. Autor

Chegando ao largo do Ouro o perfil da rua estreita ligeiramente, e a mobilidade torna-se um pouco mais
cadtica. Isto deve-se aos cafés e restaurantes nas imediagdes, o que origina mais fluxo de pessoas e
consequentemente, uma maior presenca de carros, muitos dos quais estacionados indevidamente no
passeio.A mobilidade pedonal, apesar da largura generosa do passeio sul (6 metros), fica dificultada junto
ao café Barraca do Ouro. Assim, propde-se a construcdo de uma varanda em consola sobre o rio para
albergar o café, libertando o espaco atualmente ocupado para a circulagao pedonal.

A ciclovia, a semelhanga do trogo anterior permanece junto a faixa de rodagem (figura 200/201).
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PP,,. - Marginal Ribeirinha

Apods a ponte da Arrabida este trogo possui in-
umeros servigos localizados no piso térreo dos ed-

ificios de primeira linha.
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Figura 203/204. Perfil atual da rua do Ouro | Fonte. GoogleEarth, 2023
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Figura 205. Perfil atual PP, | Fonte. Autor Figura 206. Perfil proposto PP, | Fonte. Autor

No ultimo tro¢o deste percurso, o passeio junto ao rio é relativamente estreito, ndo permitindo uma par-
tilha segura e confortavel das varias formas de mobilidade suave. Assim, propde-se o0 alargamento deste
passeio através de um prolongamento em consola sobre o rio, a semelhanga do que foi feito na margem
esquerda do rio, em Vila Nova de Gaia. Nesta extengcédo, com 4 metros de largura, circulariam os pedes,
enquanto que a via pedonal atual tornar-se-ia numa ciclovia unidirecional. Na via pedonal oposta, junto a
fachada urbana, dado o espaco disponivel, propde-se a colocacdo de uma fileira de arvores, de modo a
conferir sombra e conforto climatico ao percurso (figura 205/206).
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PS,,- Rua de Afonso Baldaia

Esta rua localiza-se paralelamente a Avenida
Marechal Gomes da Costa, no miolo de uma zona
residencial.

Na proximidade existem alguns estabelecimentos
de ensino, 0 que podera criar algum movimento
nos horarios escolares. No entanto, por ser uma

zona residencial € bastante calma.

Figura 208/209. Perfil atual da rua de Afonso Baldaia | Fonte. GoogleEarth, 2023
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Figura 210. Perfil atual PS, | Fonte. Autor

Atualmente este perfil apresenta um sentido de circulagao automével, ladeado por uma faixa de estacion-
amento, e rematado por um passeio em ambos os lados da via.

Este perfil mostra com clareza o dominio da presenga do carro, ocupando grande parte do perfil.
Tratando-se de uma rua residencial, deveria ser prioritizado o espago comum, enquanto espaco de con-
vivio para a comunidade, com foco no peao. (figura 210).
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Figura 211. Perfil proposto PS, | Fonte. Autor

Propde-se uma via partilhada pelas varias mobilidades.

Para diminuir a velocidade dos automoveis propde-se um desenho mais sinuoso.

De modo a criar sombras e tornar o espago urbano mais agradavel e acolhedor, pretende-se colocar ar-
vores entre os lugares de estacionamento, que irdo alternar entre um lado e outro da via, como ilustra o
esquema.

Para melhorar o espacgo publico prevé-se a colocacao de bancos e a iluminacao destes espacos.
Assim, ira criar-se-a um ambiente convidativo ao convivio e brincadeira na rua, o que permitira criar lagcos

entre a comunidade e reforcar o sentimento de pertenca e de orgulho na cidade (figura 211).
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PS,,- Rua 1 do Bairro da Rainha D.Leonor

Esta rua recebe o nome do bairro por onde passa,
e liga a cota alta da Pasteleira, a cota baixa junto
ao rio.

Apresenta um declive de 10% a 20%.

Insere-se numa zona residencial, onde existe uma
escola primaria e basica, e um grande espago
verde, o Parque da Pasteleira.

Figura 213/214. Perfil atual da rua de Afonso Baldaia | Fonte. GoogleEarth, 2023
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Figura 215. Perfil atual PS, | Fonte. Autor Figura 216. Perfil proposto PS , | Fonte. Autor

Nesta rua, o espacgo dedicado ao pedo € quase inexistente, sendo que apenas existe num dos lado da
via, e tem apenas 1metro de largura.

Em contraste, existem duas faixas automovel, uma em cada sentido. Este cenario obriga aos pedes a
circular pela faixa automovel sem qualquer seguranga ou conforto.

Propbe-se a colocacao de vias pedonais, mais largas em ambos os sentidos, e a redugao das duas faixas
automoveis para apenas uma, no sentido ascendente.

Sendo uma rua essencialmente residencial, os lancis tornam-se desnecessarios, criando-se desta forma
uma circulagao mais fluida e confortavel.

Para vencer a pendente acentuada, propde-se um sistema de elevagao motorizado, que facilite a subida
dos modos suaves (figura 215/216).
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PS,, - Rua de Pero da Covilha
Esta rua localiza-se em Nevogilde, ligando a area

residencial a Avenida Montevideu.

Apesar da proximidade com a Avenida Montevi-
deu, esta via é calma, com pouco fluxo automével
e pedonal.

Apresenta um declive de 10% a 20%.

Figura 218/219. Perfil atual da rua de Pero da Covilha | Fonte. GoogleEarth, 2023
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Figura 220. Perfil atual PS_, | Fonte. Autor

Apesar dos passeios largos, esta via poderia ser mais atrativa, trabalhando melhor o espaco publico. O
carro, apesar do baixo fluxo, mantém-se muito presente, tanto pelo estacionamento, como pela largura
das faixas de circulacido, maior do que a necessaria.

Afalta de elementos verdes, talvez explicada pela proximidade maritima, diminui o conforto de circulagéo
neste arruamento (figura 220).
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Figura 221. Perfil proposto PS,, | Fonte. Autor

Devido a tipologia de rua, essencialmente residencial e de pouco fluxo de circulagao, foi possivel reduzir
um pouco a largura do passeio.

Esta reducéo, aliada a ligeira reducao da faixa automovel, permitiu criar uma faixa verde central, com
arvores e vegetacao rasteira.

Para além das suas vantagens ecoldgicas e de melhoria do espaco publico, esta faixa contribui para a
acalmia do transito automaével.

O estacionamento mantém-se em menor numero, alternado por canteiros de vegetagao.

Propbe-se também a colocagcédo de bancos, nomeadamente junto aos espacgos verdes, para melhorar o
espaco publico (figura 221).
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PS,, - Rua Antonio Bessa Leite

Esta rua corre entre o cemitério de Lordelo do
Ouro fachadas altas de armazéns.

Por ter origem na rotunda de Bessa Leite, com
ligacao a VCI, apresenta bastante transito em
horas de ponta.

Figura 223/224. Perfil atual da rua Antonio Bessa Leite | Fonte. GoogleEarth, 2023
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Figura 225. Perfil atual PS,, | Fonte. Autor

Como é perceptivel, esta rua nunca foi devidamente planeada, o que se reflete numa total negligéncia
pelo pedo. Por se tratar de uma area com inuUmeros servicos e comércio local, esta via possui, para além
do fluxo automoével, um elevado e regular fluxo de pessoas. Para juntar a isto, a poente localiza-se um
cemitério, que recebe muitas pessoas todos os dias, nomeadamente idosos.

A via pedonal ndo possui uma largura adequada para acolher o este fluxo e garantir uma circulagéo se-
gura e confortavel.

Para acrescentar, a presenca de carros em circulagao e estacionados, de um lado e do outro da via, tor-
nam-na pouco acolhedora para a mobilidade suave (figura 225).
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Figura 226. Perfil proposto PS,, | Fonte. Autor

Propbe-se a redugao das quatro faixas dedicadas ao automadvel para trés, sendo que a circulagdo mo-
torizada se manteria em ambos os sentidos, complementada por uma faixa de estacionamento e arbo-
rizacao.

De modo a favorecer o pedo, propde-se a criagdo de lombas junto a entrada do cemitério, para reduzir
a velocidade dos veiculos motorizados, e garantir maior seguranca ao peéo.

Também a pensar no conforto do pedo propéem-se o alargamento do passeio e a colocagao de bancos
junto as zonas verdes, criando pequenos espacgos de estadia (figura 226).
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5.1 CONCLUSAO

A analise a infraestrutura de mobilidade ciclavel existente na cidade do Porto revela uma rede de ciclovias
ainda muito incipiente. A rede atual é ainda pouco extensa, sendo que muitas das ciclovias existentes
apresentam problemas de dimensionamento, continuidade, conforto e seguranga, conforme foi sendo

referido ao longo desta dissertacéo.

A cidade também ndo apostou ainda numa rede de bicicletas publicas que possam fazer pequenos traje-
tos entre as estagdes de metro ou paragens de autocarro e o destino final das viagens pendulares, o que
compromete a intermodalidade da cidade. A estrutura de trotinetes e bicicletas publicas concessionadas

apresenta custos nao compativeis com uma mobilidade acessivel a todos.

A analise revelou também que a cidade tem um potencial ciclavel ndo aproveitado, nomeadamente nos
miolos residenciais. A criacdo de ruas partilhadas nesses miolos podia ser um importante incentivo a
mobilidade suave, criando trajetos alternativos paralelos as vias principais e resolvendo muita da falta de
espaco para acolher ciclovias nas ultimas.

A aposta em ruas partilhadas é também importante para promover a mobilidade pedonal e a rua como
espaco de encontro e lazer, ndo subordinada a légica do automaével. Este novo desenho oferece também
oportunidades para reforcar a estrutura verde da cidade.

E importante também criar ligagdes entre a cota alta e a cota baixa da cidade, que poderdo ser equacio-
nadas no contexto do programa Ligacdes Mecanizadas da CMP.

Urge assim encontrar respostas para a crescente procura, por parte dos habitantes da cidade, por opor-
tunidades de se deslocarem de bicicleta. A mobilidade de lazer j& muito frequente nos parques e faixa
atlantica e ribeirinha, a cidade tem de acrescentar a mobilidade pendular, essencial para a descarboniza-
¢ao e qualidade de vida na cidade. A proposta apresentada nesta dissertacao, apresenta algumas solu-
¢Oes para a criagao de trajetos pendulares na area de estudo, alguns deles alternativos aos ja existentes.
Apresenta também propostas para algumas vias da cidade incluirem mais e melhores vias ciclaveis, ao

invés da excluirem como ira acontecer nas vias que estao a ser dotadas de BRT.

A rede de transportes publicos desta cidade tera de ser construida em complementaridade com a bicicle-
ta. A opcao, embora impopular a curto prazo, tera de ser pela gradual redu¢ao do transporte individual
motorizado dentro da cidade.
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