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Resumo

A Mobilidade Ciclavel ¢ essencial para a existéncia de cidades sustentaveis e eficientes. Em
virtude dos seus mais diversos beneficios, o uso da bicicleta tem ganho importancia e destaque
como uma das solugdes para as deslocagdes da populagdo urbana, especialmente em curtas
distancias. Colocar a Mobilidade Ciclavel como uma tematica importante no projeto e no
planeamento urbano representara, potencialmente, uma melhoria na qualidade de vida das

populagdes e das cidades, tornando-as mais inclusivas e sustentaveis.

Contudo, quando comparado com o panorama internacional, Portugal apresenta um ritmo muito
lento relativamente a este aspeto. A utilizagdo da bicicleta como meio de transporte alternativo,
segundo algumas fontes, tem vindo até a diminuir nas tltimas décadas, face ao aumento do uso
do automdvel. Apesar das suas diversas vantagens, o uso generalizado da bicicleta ndo se encontra
enraizado no nosso pais, seja por uma inexistente tradi¢do, seja pela falta de infraestruturas e
desenho urbano adequados, seja pela inseguranga no transito, ou por uma cultura dominada pelo

automovel.

A cidade de Aveiro, conhecida como “A cidade das bicicletas”, paradoxalmente (apesar das suas
condig¢des geograficas/topograficas excecionais para o uso da bicicleta) apresenta uma residual e
quase inexistente utilizagdo deste tipo de mobilidade urbana. Estudar as caracteristicas deste
paradoxo apresenta-se pertinente e necessario. Podera contribuir e estimular o retorno do uso da
bicicleta, da mobilidade ciclavel, do desenho e caracteristicas de um planeamento urbano
integrado e seguro, que permita a reducdo da dependéncia de veiculos motorizados e incentive

uma cultura de uso da bicicleta como meio de transporte diario.

Assim, partindo de uma motivacdo de caracter pessoal, estimulada pela experiéncia realizada em
Erasmus na cidade de Munique, e de um objeto de estudo concreto, a cidade de Aveiro, explora-
se a oportunidade para a elaboragdo de uma investigacdo capaz de articular uma abordagem
teorica fundamentada, relativamente aos conceitos de planeamento e desenho urbano aplicados a

Mobilidade Ciclavel, com uma analise pratica do territorio em questao.

Espera-se que esta investigagdo contribua para estimular o uso da bicicleta como uma solucao de
mobilidade urbana viavel, que possa ser generalizavel e permita outras abordagens na forma de

pensar e projetar os espagos dedicados a sua utilizagdo, ou seja, o espago urbano da cidade.

Palavras-Chave:
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Abstract

Cycling mobility is essential for sustainable and efficient cities. Due to its many benefits, cycling
has gained importance and prominence as one of the solutions for urban transportation, especially
for short distances. Making cycling mobility an important theme in urban design and planning
will potentially improve the quality of life of populations and cities, making them more inclusive

and sustainable.

However, when compared to the international scene, Portugal is lagging behind in this regard.
According to some sources, the use of bicycles as an alternative means of transport has even
declined in recent decades, given the increase in car use. Despite its many advantages, the
widespread use of bicycles is not ingrained in our country, whether due to a lack of tradition, a

lack of adequate infrastructure and urban design, traffic insecurity, or a culture dominated by cars.

The city of Aveiro, known as “The city of bicycles,” paradoxically (despite its exceptional
geographical/topographical conditions for cycling) has a residual and almost non-existent use of
this type of urban mobility. Studying the characteristics of this paradox is relevant and necessary.
It could contribute to and stimulate a return to bicycle use, cycling mobility, and the design and
characteristics of integrated and safe urban planning, which would reduce dependence on motor

vehicles and encourage a culture of bicycle use as a means of daily transportation.

Thus, based on personal motivation, stimulated by the Erasmus experience in the city of Munich,
and a specific object of study, the city of Aveiro, we explore the opportunity to develop research
capable of articulating a well-founded theoretical approach to the concepts of urban planning and

design applied to Cycling Mobility, with a practical analysis of the territory in question.

It is hoped that this research will contribute to the use of bicycles as a viable urban mobility
solution that can be generalized and allow for other approaches to thinking about and designing

spaces dedicated to their use, that is, the urban space of the city.

Keywords:
Sustainability | Cycling Mobility | Aveiro | Urban Planning | Urban Design
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Enquadramento Tematico

A forma urbana e os meios de transportes urbanos estdo intrinsecamente ligados. Antes da
Revolucdo Industrial, quando as deslocacdes diarias se faziam, essencialmente, a pé, os centros
urbanos eram compactos e de elevada densidade populacional, o que obrigava a uma relativa
proximidade entre a habitagdo e o trabalho, e limitava o seu crescimento. No entanto, depois da
Revolugdo Industrial surgiram meios de transporte mais rapidos e eficazes que, por sua vez,
permitiram que os centros urbanos se expandissem. A expansdo urbana dispersa, frequentemente
caracterizada por padrdes de urbanizagdo periférica e de baixa densidade, fez aumentar as
distancias percorridas, tornando os deslocamentos diarios mais longos e dependentes dos
automoveis. Apesar de ter contribuido para uma maior liberdade de circulagdo, este progresso
trouxe também consigo véarios desafios, como o congestionamento de transito, a poluicdo

atmosférica e a pressdo sobre as infraestruturas. (Pacione, 2005)

Esta transformacao redefiniu os padrdes da mobilidade urbana uma vez que alterou o modo como
as pessoas se deslocam, aumentando as distincias entre casa, trabalho, comércio e lazer, e
tornando os percursos diarios cada vez mais longos e variados. Consequentemente, o numero de
viagens motorizadas realizadas, sobretudo em veiculos particulares, cresceu de forma expressiva

e tornou-se num grave problema para a sociedade. (UE, 2024)

A mobilidade, tal como hoje se pratica, revela-se assim cada vez mais insustentavel, refletida no
aumento continuo das emissdes de gases com efeito de estufa provenientes do setor dos
transportes, na intensificacdo dos congestionamentos de trafego (tanto no tempo como no espago)
assim como na degradacdo dos espacos publicos, com impactos negativos naquela que ¢ a
qualidade do ambiente urbano. Neste contexto, e dada a extensdo das consequéncias negativas, ¢
importante que as cidades priorizem a gestdo da mobilidade urbana, com a inteng¢do de minimizar

as consequéncias ambientais e econémicas. (APA, 2010b)

Como tal, a Unido Europeia, em conformidade com a Lei Europeia do Clima', comprometeu-se
a reduzir as emissdes de gases com efeito de estufa em, pelo menos, 55 % até 2030, relativamente
ao ano de 1990, ¢ a atingir a neutralidade climatica até 2050. Para tal ser cumprido, sdo exigidas

mudancas significativas nos modos como nos deslocamos. (UE, 2024)

Torna-se assim inegavel a urgéncia de inverter os atuais padrdes de mobilidade (que priorizam o
automovel) através de alternativas mais sustentaveis e eficientes. Este contexto tem impulsionado
a valorizag¢dao dos “modos suaves” (ou ativos), reconhecidos como modos de deslocagdo com

pouco impacto no meio ambiente que exigem que as pessoas sejam fisicamente ativas, uma vez

! Regulamento (UE) 2021/1119 que cria o regime para alcangar a neutralidade climatica e que altera os

Regulamentos (CE) n.° 401/2009 e (UE) 2018/1999 («Lei europeia em matéria de climay)

16


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PT/AUTO/?uri=celex:32021R1119
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PT/AUTO/?uri=celex:32021R1119

que recorrem ao proprio esforco fisico € que, por sua vez, ndo implicam o uso de transportes
motorizados. Associados a um conjunto significativo de vantagens ambientais, econdmicas e

sociais, 0s “modos suaves” sdo essenciais para a promog¢ao da mobilidade sustentavel. (DR, 2009)

De acordo com a Unido Europeia, o conceito de planeamento de mobilidade urbana sustentavel
coloca a mobilidade ativa, que inclui a mobilidade ciclavel, como elemento central. Neste sentido,
a bicicleta assume assim um papel estratégico enquanto meio de transporte ecolodgico, acessivel e
eficiente, especialmente em contextos urbanos. A mobilidade ciclavel representa, por isso, nao
apenas uma alternativa viavel ao automodvel, mas também uma ferramenta transformadora para
cidades mais inclusivas, seguras e ambientalmente responsaveis. No entanto, e para que a
mobilidade ciclavel alcance todo o seu potencial, ¢ fundamental que esta seja integrada de forma
adequada nas politicas de mobilidade, quer a niveis de governagdo e de financiamento, como a
niveis de infraestrutura e de seguranca. Neste designio, o planeamento ¢ o desenho urbano das

cidades e dos territorios terdo um papel crucial para atingir tais objetivos. (UE, 2024)

Como tal, torna-se fundamental desenvolver uma rede de infraestruturas ciclaveis seguras,
continuas e bem sinalizadas. Isto inclui a construcdo de ciclovias segregadas do trafego
automovel, a criagdo de percursos ciclaveis nas vias existentes, a instalagdo de estacionamentos
para bicicletas em locais estratégicos e a implementagdo de sistemas de bicicletas partilhadas. E
fundamental, além disso, promover uma cultura de respeito e seguranca entre todos os utilizadores
da via publica. A integragdo da bicicleta com outros modos de transporte, € igualmente importante
para facilitar deslocagdes mais longas. E, portanto, importante perceber que a transicio para um
modelo de mobilidade mais sustentavel exige um compromisso coletivo, de maneira a promover
alternativas mais eficientes e sustentaveis. SO assim sera possivel criar cidades mais equilibradas,

acessiveis e ambientalmente responsaveis, garantindo melhor qualidade de vida para todos.

Impulsionada pelas crescentes, e ja referidas, preocupagdes ambientais, econdémicas e de saude, a
utilizagdo da bicicleta (como meio de transporte diario) tem ganho assim cada vez mais destaque.
E uma solugdo pratica e eficaz, com beneficios evidentes e que tem sido integrada de forma
crescente nas politicas publicas de mobilidade urbana refletindo uma mudanga gradual no
paradigma do planeamento das cidades. Este reconhecimento tem vindo a refletir-se nas politicas
de mobilidade em varios paises, com a bicicleta a ocupar um lugar central nos planos de
desenvolvimento urbano sustentavel. Na Europa, e de acordo com a Federacdo Europeia dos
Ciclistas (ECF), ja varios paises adotaram estratégias especificas para a promoc¢ao da Mobilidade
Ciclavel, que incluem metas de reparticdo modal, financiamento dedicado, campanhas de

sensibilizagdo, desenvolvimento de infraestruturas e incentivos fiscais. (EFC, 2024)

Tém sido desenvolvidas, a diferentes escalas, estratégias e planos de agdo que procuram fomentar

o uso da bicicleta como meio de transporte quotidiano. Estas abordagens incluem, entre outros, o
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refor¢o da infraestrutura ciclavel, a articulagdo com os transportes publicos, a criagdo de redes
urbanas e intermunicipais, e a integracdo da mobilidade ativa em politicas de ordenamento do
territorio, saude publica e educagdo. A nivel europeu, t€ém-se registado progressos significativos
com a aprovacgao de declaragdes politicas, com o respetivo aumento do financiamento dedicado e

com o crescimento de redes de cooperacao técnica e institucional. (CE, 2023)

Apesar dos referidos avangos, a realidade continua a ser marcada por grandes assimetrias entre
paises. Enquanto que alguns deles, como o caso dos Paises Baixos, da Alemanha, da Dinamarca,
entre outros, ja consolidaram uma cultura ciclavel forte, dadas as elevadas taxas de reparticdo
modal, infraestruturas bem adaptadas e politicas ptblicas consistentes, outros encontram-se ainda
numa fase inicial do seu desenvolvimento, com os niveis de uso da bicicleta bastante reduzidos e
com limitagdes estruturais, técnicas e culturais por ultrapassar. E neste ultimo grupo que Portugal

se enquadra, por consequéncia dos diferentes niveis de compromisso e planeamento. (EFC, 2024)

O Governo Portugués, em 2019, criou a Estratégia Nacional para a Mobilidade Ativa Ciclavel
2020-2030 (EMNAC), um compromisso a longo prazo, de incentivo ao uso da bicicleta e
independente dos ciclos politicos. Esta estratégia propds metas ambiciosas, entre as quais o
aumento da quota modal da bicicleta? para 7,5%, a construgio de 8 mil quilometros de ciclovias
assim como a reducao da sinistralidade rodoviaria para metade, tudo isto até ao final do ano de
2030. Pretendia-se, assim, alinhar o pais com os objetivos climaticos europeus e promover uma

mobilidade mais saudavel, segura e inclusiva. (DR, 2019)

A concretizagdo desta estratégia tem sido marcada por avangos inconsistentes e insuficientes,
comprometendo assim os objetivos propostos, que dificilmente serdo alcangados nos prazos
estabelecidos. Até ao ano de 2023 (fase intermédia), dos 4700 quilometros de ciclovia que
estavam previstos ser construidos, apenas 300 quilometros foram construidos, enquanto que a
quota modal da bicicleta a nivel nacional, de acordo com os dados dos Censos 2021, teve um
crescimento pouco significativo, de 0,5% para apenas 0,6%, valores consideravelmente distantes
daqueles que foram definidos e que refletem a fragilidade do compromisso assumido. A propria
presidente da MUBI afirmou que ha, portanto, uma clara discrepancia entre o que ¢ dito e esta
definido, com aquilo que na verdade esta a ser executado. Para além disso, de acordo com a
Federacdo Europeia de Ciclistas, enquanto que os paises europeus investiram, em média, cerca
de 15€ a 20€ por habitante, nas respetivas estratégias para a mobilidade ciclavel, Portugal investiu
apenas 30 céntimos, um valor muito inferior a média europeia e que coloca Portugal como um

dos paises da Unido Europeia que menos investimento per capita destinou a execu¢do da sua

2 Percentual de deslocamentos feitos com bicicleta em relagdo ao total de deslocamentos realizados em
determinada area e periodo.
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estratégia. Desta forma, e apesar da ambiciosa estratégia, a falta de financiamento ¢é, de facto,

evidente e compromete a sua concretizagao. (Renascenga, 2023)

Paralelamente, e de acordo com os dados dos Censos 2021, cerca de dois tergos (66%) das viagens
entre casa e trabalho sdo realizadas de carro, o que representa um crescimento face a 2011 (61,6%)

e uma tendéncia claramente contraria aquela que ¢ a desejada. (Expresso, 2022)

Portugal ¢é, portanto, um dos paises que menos investe na mobilidade ciclavel e,
consequentemente, um dos que menos utiliza a bicicleta como meio de transporte diario na Unido
Europeia. Embora se tenha registado um aumento da sua utilizagdo nas areas metropolitanas do
Porto e de Lisboa, verifica-se simultaneamente uma perda de utilizadores em zonas de maior
tradicdo ciclavel, como ¢ o caso da regido de Aveiro. Este cendrio revela as contradigdes profundas
da realidade portuguesa: apesar das estratégias definidas e do reconhecimento crescente da
bicicleta enquanto meio de transporte sustentavel, o pais continua a investir pouco, a apresentar
taxas de utilizacdo muito reduzidas e, paradoxalmente, a perder forca precisamente nos territérios

onde este modo de mobilidade esteve historicamente mais enraizado. (Renascenca, 2023)

Assim, num panorama nacional marcado por uma distancia significativa relativamente as metas
europeias, importa compreender como estas dindmicas se refletem em realidades urbanas
concretas. A cidade de Aveiro, frequentemente reconhecida como “a cidade das bicicletas” ¢ um
caso paradigmatico uma vez que a utilizagdo quotidiana da bicicleta permanece residual. Este
paradoxo torna a cidade de Aveiro um objeto de estudo particularmente relevante, na medida em
que permite problematizar os desafios da mobilidade ciclavel em Portugal, analisar as limitacdes
da aplicagdo das politicas nacionais ¢ refletir sobre a forma como o planeamento ¢ o desenho
urbano podem contribuir para inverter esta tendéncia. Neste sentido, toda a andlise da rede
ciclavel de Aveiro justifica-se ndo apenas pela pertinéncia local, como também pelo seu potencial

enquanto contributo para o debate mais alargado sobre a mobilidade sustentavel.

Esta investigacdo podera, assim, contribuir para repensar nao s6 o futuro da mobilidade em
Aveiro, mas também o da mobilidade ciclavel em Portugal, enquanto alternativa efetiva ao

dominio do automovel.
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Objeto e Objetivos

A presente dissertacdo assume como principal objeto de estudo a Rede Ciclavel de Aveiro,
entendido como o conjunto de infraestruturas, percursos e condi¢des espaciais destinadas a
circulagdo de bicicletas em meio urbano. A analise incide sobre a sua configuracao fisica, a sua
articulacdo entre os diferentes tro¢os assim como a sua relagdo com o tecido urbano. O estudo é
delimitado territorialmente & malha urbana consolidada de Aveiro e enquadra-se no campo do
desenho urbano aplicado ao planecamento e avaliagdo de redes ciclaveis, reconhecendo a

relevancia crescente deste modo de transporte nas estratégias de mobilidade sustentavel.

Como primeiro objetivo desta dissertacao, pretende-se estabelecer um enquadramento teodrico
sobre a tematica da Mobilidade Ciclavel, que por sua vez explora os seus fundamentos, beneficios
e principios de planeamento, de forma a construir uma base conceptual solida que sustente toda a
analise subsequente. Esta primeira etapa procura assim clarificar quais os principais elementos

que estruturam uma rede ciclavel eficiente e integrada, de acordo com as ditas boas praticas.

Como segundo objetivo, e a partir da base tedrica referida, procura-se caracterizar o espago
urbano de Aveiro no que ao seu sistema ciclavel diz respeito. Considera-se tanto a macro escala,
que avalia a rede como um todo, como a micro escala, que faz uma analise de todos os percursos
ciclaveis existentes. Este diagndstico visa identificar possiveis falhas e potencialidades de toda a

rede, a sua coeréncia funcional e a sua integragdo com o tecido urbano.

Por fim, procura-se formular uma reflexdo critica que relacione o contexto atual da cidade com
as referéncias teoricas estudadas, permitindo extrair conclusdes fundamentadas e propor

eventuais diretrizes para o desenvolvimento de uma rede ciclavel mais eficientes e coerente.
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Metodologia e Estrutura

A metodologia adotada nesta dissertacdo foi concebida de forma a articular, de modo coerente, a
investigacdo tedrica com a analise empirica, assegurando que as conclusdes obtidas resultam de
uma base solida de conhecimento e de observagdo rigorosa. Assim, a dissertagdo divide-se em

quatro momentos, distintos mas complementares, que se sucedem de forma logica e sequencial.

O primeiro estabelece um enquadramento teorico, através de uma a revisao bibliografica sobre os
principais conceitos relacionados com a tematica da Mobilidade Ciclavel. Esta etapa inclui a
sistematizacdo dos principais conceitos de desenho e planeamento urbano aplicadveis a rede

ciclavel, considerando aspetos técnicos, normativos e funcionais.

De seguida, apresenta-se um breve enquadramento historico da cidade de Aveiro, identificando
os principais marcos da sua evolucdo urbana e as condicionantes territoriais que influenciaram o
seu tragado urbano. A definicdo dos limites do objeto de estudo resultam desta analise,
estabelecendo um conjunto de fronteiras fisicas que orientam o trabalho subsequente. Nesta fase,
procede-se ainda a identificagdo da estrutura urbana identitaria e das principais intersegdes viarias
do objeto de estudo, elementos fundamentais para compreender as dindmicas urbanas existentes

e, consequentemente, os principais polos geradores de deslocagdes.

O terceiro momento incide sobre a andlise concreta do objeto de estudo, recorrendo ao desenho
urbano como ferramenta central de investigacdo. Numa primeira fase, procede-se a andlise da
rede ciclavel na escala macro, avaliando a sua extensao, coeréncia e articulagdo com os principais
eixos urbanos e fungdes da cidade. Numa segunda fase, aprofunda-se a investigacdo através da
escala micro, com recurso a uma andlise detalhada dos percursos e intersecdes ciclaveis
existentes, de acordo com as condi¢des existentes, a qualidade das ligacdes e a integracdo com o
tecido urbano. O trabalho de campo ¢ apoiado por observagdo direta, registo fotografico e
elaboragdo de pegas graficas, de modo a traduzir visualmente as caracteristicas e possiveis
problematicas identificadas. Esta investigagdo combina assim investigacdo documental, analise

cartografica, observagdo empirica e representacdo grafica, integrando abordagens qualitativas e

quantitativas, que asseguram uma compreensdo abrangente e fundamentada do objeto de estudo.

Por fim, sintetizam-se os resultados obtidos e ¢ feita a uma reflexdo critica que relaciona as
observagdes empiricas com o quadro tedrico previamente estabelecido. Aqui, sdo identificadas as
potencialidades e fragilidades da rede ciclavel de Aveiro e formuladas recomendagdes que possam

sustentar estratégias futuras de planeamento e intervencao.
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Carituro 1

MOBILIDADE CICLAVEL: PLANEAMENTO E DESENHO URBANO
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1.1 Os Beneficios do Uso da Bicicleta

A utilizagdo da bicicleta, como principal meio de deslocagdo, ¢ fundamental para o
desenvolvimento de uma mobilidade mais econémica, € mais saudavel. Trata-se de um meio de
transporte acessivel, silencioso e ndo poluente, que contribui para a redugdo do trafego e das
emissOes de gases poluentes e que, por sua vez, assume assim um papel central na construcdo de

cidades mais saudaveis, eficientes e inclusivas. (Gonzalo-Orden et al. 2014)

A promogao do uso da bicicleta (como meio de transporte diario) ¢ uma forma eficaz de promover
a saude e combater problemas cada vez mais comuns, como o excesso de peso ¢ a inatividade
fisica. De acordo com a Organizagdo Mundial da Saude (OMS), estes problemas estdo associados
a cerca de um milhdo de mortes por ano na Europa. Pedalar, pelo menos 20 minutos por dia, pode
diminuir o risco de morte em pelo menos 10%. Os beneficios estendem-se também a prevencao
de doencgas, com uma redugdo de cerca de 10% no risco de doengas cardiovasculares e de 30%
no risco de diabetes tipo 2. Estes dados s@o especialmente relevantes num contexto europeu em
que grande parte da populacdo adulta e infantil apresenta excesso de peso ou obesidade, fatores

que aumentam o risco de doengas cronicas. (OMS, 2022)

Apesar dos riscos de acidente existirem sempre, os beneficios do uso da bicicleta para a satde
publica superam amplamente as suas possiveis desvantagens. A sua utilizacdo contribui para uma
melhor forma fisica, um maior bem-estar mental e um consequente aumento da produtividade,
sendo até, para muitas pessoas, a Unica forma de praticar exercicio regularmente. A promocgdo do
uso da bicicleta ¢, portanto, uma medida fundamental para a satide publica pelo que deve ser

sempre valorizada. (CE, 2000)

Para além disso, o uso da bicicleta também ajuda a enfrentar os desafios ambientais. Por se tratar
de um meio de transporte ativo®, o seu uso contribui para a reducdo da polui¢io do ar que, por sua
vez, ¢ também responsavel por mais de meio milhdo de mortes anuais. A substituicdo de carros
por meios de transporte ativos, como a bicicleta, reduz significativamente as emissdes de carbono

e contribui para a melhoria da qualidade do ar nas areas urbanas. (OMS, 2022)

A reducdo dos congestionamentos, como consequéncia da redugdo do nimero de automoéveis em
circulagdo, contribui para uma maior fluidez do trafego e para um aumento do poder de atracdo
dos transportes publicos, especialmente quando combinados com o uso da bicicleta. Como
resultado, verifica-se um menor nivel de polui¢do do ar e de poluicdo sonora, promovendo um
ambiente mais saudavel e agradavel. A diminuigao do trafego automovel ainda permite o aumento

da seguranga para as criangas, tornando as cidades mais atrativas para a habitagdo. (CE, 2000)

3 Forma de deslocagdo que depende da energia fisica humana, como caminhar, pedalar ou usar outros modos nio
motorizados, promovendo beneficios para a satde e reduzindo impactos ambientais. ambientais. ambientais.
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Para além de contribuir para a melhoria da qualidade de vida nas cidades, o aumento do uso da
bicicleta também provoca diversos beneficios econdmicos. A sua utilizagdo promove e estimula
setores ligados ao ciclismo, cria empregos e impulsiona a economia local, uma vez que os ciclistas
frequentam os comércios € os servicos com mais frequéncia quando comparados aos utilizadores

dos outros tipos de transportes. (Thomas Blondiau et al. 2010)

Abicicleta é ainda uma alternativa rapida e pratica face ao automoével para trajetos urbanos curtos,
de pelo menos 5 km, e sobretudo em situacdes de congestionamento, podendo satisfazer grande
parte das deslocagdes diarias, associados ao trabalho, educagio, como outras. Na Europa, 30%
dos percursos de carro sdo inferiores a 3 km, enquanto que metade sdo inferiores a 5 km. Este
intervalo comprova que a bicicleta facilmente substitui o automovel e por isso, o seu potencial
ndo deve ser, de todo, ignorado. Para além disso, o consequente aumento utilizagdo da bicicleta
permite reduzir os investimentos necessarios em novas vias de acesso, possibilitando o
reinvestimento em espagos publicos e o aumento do poder de atracdo no centros urbanos. Tanto
as empresas como o Estado beneficiam ainda de uma diminui¢do dos investimentos e custos
relacionados com parques de estacionamento. A nivel da economia familiar, é também possivel

reduzir os custos associados ao automoével. (CE, 2000)

A utilizagdo da bicicleta como meio de transporte diario € assim reconhecida como uma solugao
viavel, eficaz e acessivel para muitos dos desafios urbanos. Para além dos seus beneficios
ambientais e econdmicos, destaca-se o seu impacto positivo na saude publica e na qualidade de
vida urbana. Uma vez que proporciona um estilo de vida mais ativo assim como reduz a polui¢ao
e 0s congestionamentos, a utilizagdo da bicicleta afirma-se como um instrumento fundamental na
construcdo de comunidades mais sustentaveis, seguras e inclusivas. Investir na mobilidade

ciclavel €, portanto, investir num futuro mais saudavel, eficiente e equilibrado para todos.
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Figura 1 - Tempos de deslocagdo, em ambiente urbano, para distancias até 8 Km
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1.2 Caracteristicas dos Utilizadores

Existem diferentes tipos de ciclistas que variam de acordo com a experiéncia, com a perce¢do do
perigo e com o comportamento no transito. E fundamental identifica-los para garantir que todos
disponham de infraestruturas variadas e complementares, capazes de responder adequadamente

as suas diferentes exigéncias de conforto e seguranca. (SPW, 2009)

E possivel agrupar os utilizadores em trés categorias: O ciclista frequente estd, normalmente, em
boa forma fisica, usa a bicicleta diariamente e € consciente dos seus direitos e deveres. Para além
disso, sente-se confortavel com o trafego motorizado e, na maioria dos casos, prefere os percursos
sem segregacdo, pois acredita que os percursos segregados dificultam a sua deslocacdo e
provocam situagdes de conflito com os pedestres. O ciclista ocasional tem alguma pratica, mas
pode ndo ter tanta agilidade ou experiéncia, especialmente em situagdes de trafego intenso e
rapido. Geralmente, esta categoria inclui adultos menos experientes e idosos. Assim, este tipo de
ciclista acaba por dar preferéncia a vias com pouco transito e a ciclovias segregadas, uma vez que
¢ onde se sente mais seguro. Por fim, o ciclista pouco experiente, que apesar de estar fisicamente
apto, revela pouca pratica e alguma inconsciéncia relativamente aos potencias perigos, sendo
impulsivo e distraido. Este grupo inclui ciclistas de ocasido assim como criangas € jovens que

ainda desconhecem as regras e os direitos no transito. (IMTT, 2011)

Para além dos diferentes tipos de ciclistas, existem ainda trés diferentes tipos de motivacdes face
ao uso da bicicleta: existem as denominadas deslocacdes quotidianas, associadas a viagens entre
casa/trabalho e casa/escola, que se realizam, principalmente, em 4reas urbanas (ou periurbanas) e
que podem ser, eventualmente, combinadas com o uso de transportes publicos. Também existem
as deslocagdes desportivas, realizadas sobretudo em areas interurbanas, e onde se praticam
velocidades maiores. Por fim, as deslocacdes recreativas, que correspondem, essencialmente, a
viagens em familia ou percursos turisticos e que ocorrem em ambientes calmos e seguros, como

ciclovias segregadas, ecopistas ou mesmo estradas de pouco movimento. (SPW, 2009)

O espaco necessario para que um ciclista circule confortavelmente ¢ em seguranga varia em
funcdo de varios fatores. Deve-se considerar o envelope dinamico, definido como o espago total
ocupado pelo ciclista e pela bicicleta durante o movimento, incluindo as oscilagdes laterais
necessarias para manter o equilibrio e a eficiéncia do movimento. Para além disso, ¢ fundamental
ter em conta a distancia relativamente aos objetos fixos, como lancis, postes, entre outros, ao
longo de todo o percurso, bem como a presenca e a velocidade de outros veiculos, que exigem
margens de seguranca para evitar colisdes e garantir uma circulagdo estavel e confortavel. A
conjugacao destes elementos determina o espaco total necessario para que o ciclista possa circular

de forma segura e eficiente. (Department for Transport, 2008)
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Um ciclista em movimento inclina-se de um lado para o outro para manter o equilibrio,
especialmente quando circula a velocidade mais baixas. Normalmente, a largura ocupada pelo
ciclista € de cerca 0,8 metros. Contudo, para se manter estavel e seguir em linha reta a mais de 11
km/h precisa de pelo menos mais 0,2 metros, o que significa que, em movimento, o espaco total
ocupado sera de cerca de 1 metro. Em velocidades inferiores a 11 km/h, comuns, por exemplo,
em subidas mais acentuadas, o desvio lateral pode aumentar significativamente, para 0,8 metros.
Nos casos em que dois ciclistas circulam lado a lado, ¢ recomendada a largura minima de 1 metro
para cada um deles e cerca de 0,5 metros de distancia entre si, de modo a garantir a seguranca e

o equilibrio dos mesmo. (Department for Transport, 2020)

Para além do espaco ocupado pelo ciclista em movimento, sdo ainda recomendados afastamentos
minimos em relacdo aos obstaculos laterais (objetos fixos). No caso da existéncia de lancis com
menos de 50 mm de altura, o afastamento minimo deve ser de 0,25 metros, enquanto que para
lancis com mais de 50 mm, este valor sobe para os 0,5 metros. Relativamente aos elementos
verticais isolados, como postes de sinalizacdo de sinalizacdo ou candeeiros, deve ser mantida uma
distancia minima de 0,75 metros. No caso de obstaculos continuos, como paredes ou muros, o

afastamento recomendado ¢ de pelo menos 1 metro. (Department for Transport, 2008)

Relativamente aos veiculos estacionados, deve garantir-se que as portas sejam abertas mantendo
uma distancia de seguranca de 80 cm, enquanto que no momento da ultrapassagem de ciclistas
por parte dos veiculos motorizados é necessario manter-se uma distancia lateral minima de 1,5
metros e reduzir a velocidade. Estas recomendacdes sdo essenciais para promover uma

coexisténcia segura entre veiculos motorizados e ciclistas nos espagos viarios

— —
—tt 1 1 1 1
0.2-0.8 1.0 0.5 1.0
Fig. 2 - Desvio do ciclista em linha reta Fig. 3 - Distancia recomendada para ciclistas que criculam lado a lado
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1.3 Principios de Planeamento de uma Rede Ciclavel

O planeamento de uma rede ciclavel, tal como o de qualquer outro sistema de transportes, deve
desenvolver-se tanto a macro, como a microescala. Este processo exige, portanto, uma visdo
estratégica e global que possa, numa fase posterior, ser traduzida em intervengdes locais

especificas de acordo com a realidade do territorio. (IMTT, 2011)

O primeiro momento deste processo ¢ caracterizado, fundamentalmente, por uma anélise do
territorio em questdo, tendo em conta a topografia e as dindmicas urbanas existentes. Importa
assim identificar os possiveis percursos mais confortaveis e localizar as principais atividades e
infraestruturas, relacionadas com a educacdo, a saude, o desporto, o lazer, os transportes, o
comércio, entre outros. Esta andlise permitird identificar os principais polos geradores de
deslocagdes e, consequentemente, as origens e destinos. Sao, portanto, estes percursos, de maior

potencial, que devem ser priorizadas. (Teles, 2019)

A etapa seguinte consiste em tragar as ligagdes mais diretas, rapidas e eficientes entre os pontos,
anteriormente, identificados. De seguida, identificam-se os principais pontos de conflito,
frequentemente associados aos locais de maiores riscos para os ciclistas. Nestes casos, devem ser
propostas solugdes especificas, como o redesenho urbano, a instalacdo de sinalizacdo horizontal
e vertical, a criacdo de infraestruturas segregadas ou a at¢ mesmo a aplicagdo de medidas de
moderacdo de trafego. S6 depois disto é que serd possivel avangar para aquela que serd a definicao

da rede ciclavel. (Teles, 2019)

Para a criagdo de uma rede ciclavel existem cinco critérios funcionais, ou requisitos, que devem
ser cumpridos: seguranca, direcdo, coesao, atratividade e conforto. Mais do que simples principios
teodricos, os critérios apresentados funcionam também como ferramentas de avalia¢do, permitindo
identificar a qualidade, a eficacia e eventuais falhas nas infraestruturas ja existentes. Assim, cada

critério tanto serve para guiar a construgdo de novas solugdes como para melhorar aquilo que ja

se encontra implementado. (Dufour, 2010)

segurancga /
dire¢do atratividade

Fig. 4 - Critérios funcionais para o planeamento de uma rede ciclavel
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A seguranca ¢, sem duvida, o requisito essencial e de mais preocupacdo na criagdo de uma rede
ciclavel. Embora os ciclistas ndo representem um perigo significativo para os outros, sio eles
proprios particularmente vulneraveis, sobretudo quando partilham o espago com o trafego
motorizado. Essa vulnerabilidade associa-se, essencialmente, aquele que ¢ a diferenca de massa
e de velocidade entre bicicletas e veiculos motorizados, o que torna o risco de acidente mais
elevado. Garantir a seguranca dos ciclistas pode ser feito de varias formas. Uma das estratégias
mais eficazes ¢ a redugdo da velocidade e da intensidade do trafego, especialmente em zonas
urbanas, onde os limites de velocidade abaixo dos 30 km/h permitem uma convivéncia mais
segura entre os diferentes modos de transporte. Outra medida fundamental é a separagao fisica e
temporal entre ciclistas e veiculos motorizados. Criar infraestruturas proprias para bicicletas,
como ciclovias segregadas, reduz significativamente o nimero de interagdes perigosas. Nos locais
onde a separagdo ndo € possivel, como cruzamentos e interse¢des, € crucial que esses pontos de
conflito estejam claramente sinalizados e desenhados de forma a tornar os riscos visiveis para
todos os utilizadores. A visibilidade e a clareza do espago permitem que tanto condutores como

ciclistas ajustem o seu comportamento de forma consciente e segura. (Dufour, 2010)

A direcdo refere-se a capacidade de um ciclista percorrer o trajeto mais direto e eficiente possivel
até ao seu destino. Uma rede cicldvel bem planeada deve evitar desvios desnecessarios e reduzir
o tempo total de deslocacgdo, tornando a bicicleta uma alternativa viavel, rapida e competitiva,
sobretudo em trajetos curtos. Este critério ¢ influenciado por varios elementos: extensao dos
percursos, frequéncia de paragens em cruzamentos, tempo de espera nos semaforos, presenca de
declives e até a fluidez geral do percurso. Quanto menor for o nimero de obstaculos e
interrupg¢des, maior sera a atratividade da bicicleta como meio de transporte diario. Ao garantir
percursos diretos e eficientes, a rede ciclavel promove a bicicleta como uma opg¢ao inteligente e
pratica, especialmente para deslocacdes até ao centro urbano, para estabelecimentos de ensino,
locais de trabalho ou servigos de proximidade. Quando bem aplicada, esta l6gica transforma a
bicicleta num verdadeiro meio de transporte urbano rapido e eficaz, capaz de competir com o

automovel em termos de tempo e conveniéncia. (Dufour, 2010)

Reconhecido como um dos critérios mais dificeis de alcangar, a coesdo diz respeito a capacidade
dos utilizadores das bicicletas se deslocarem do seu ponto de origem até qualquer destino sem
interrupgdes, de forma continua e eficiente. Uma rede coesa permite que todos os trajetos sejam
possiveis dentro da drea urbana, sem que existam barreiras fisicas ou trogos onde a infraestrutura
ciclavel desapareca subitamente (situagdes que desmotivam fortemente a utilizacdo da bicicleta).
Para que a rede ciclavel seja atrativa € essencial garantir que toda a rede seja consistente e
acessivel a partir de qualquer local. Isto implica que seja assegurado que as areas habitacionais,
empresas, escolas, servigos e espacgos de lazer estejam ligados a rede ciclavel de forma direta e

integrada. Para além disso, a coesdo implica ainda a articulagdo com outros modos de transporte,
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Fig. 5 - "Bicycle Snake" em Copenhaga, Dinamarca

Fig. 6 - Ponte circular para bicicletas em Eindhoven, Paises Baixos
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nomeadamente os transportes publicos, de maneira a aumentar o seu alcance como meio de

deslocagdo, tornando-a numa verdadeira alternativa de mobilidade sustentavel. (Dufour, 2010)

A atratividade da rede ciclavel estd intimamente ligada a forma como a infraestrutura se integra
no ambiente envolvente e a imagem que transmite aos utilizadores. Mais do que um aspeto
técnico, trata-se de uma questdo de percecdo, que pode ter um impacto decisivo na decisdo de
optar, ou nao, pelo uso da bicicleta como meio de transporte. A experiéncia do ciclista ¢
influenciada por diversos fatores subjetivos, como a qualidade do espago urbano, o design das
vias ciclaveis, a paisagem envolvente e o ambiente visual. Zonas bem cuidadas, verdes e
agradaveis tornam o percurso mais convidativo, enquanto espacos degradados ou mal iluminados
podem desmotivar a utilizagdo. Outro elemento essencial da atratividade ¢ a seguranga pessoal,
tanto real como percecionada. Este aspeto ganha particular importancia durante o periodo
noturno, em que a falta de iluminag@o, o isolamento ou a sensacdo de inseguranca podem afastar
potenciais utilizadores, sobretudo os mais vulneraveis. Apesar de as perce¢des variarem de pessoa
para pessoa, ¢ fundamental que os responsaveis pelo planeamento urbano considerem seriamente
a atratividade ao projetar e avaliar redes ciclaveis, incluindo a analise de queixas, padroes de uso
e expectativas dos cidaddos. Criar percursos visualmente agradaveis ¢ essencial para que mais

pessoas escolham pedalar, ndo s6 por necessidade, mas também por prazer. (Dufour, 2010)

O conforto ¢ um fator determinante para tornar a experiéncia de pedalar agradavel, fluida e
relaxada. Para que a bicicleta seja uma verdadeira alternativa de transporte, ¢ essencial que o
esforgo fisico e mental exigido ao ciclista seja reduzido ao minimo possivel. Um dos principais
obstaculos ao conforto ¢ a necessidade de paragens e arranques frequentes, que quebram o ritmo
da viagem, causam fadiga e geram frustragdo. Uma infraestrutura bem desenhada deve permitir
uma circulagdo continua, com trajetos previsiveis e bem regulados, minimizando interrupg¢des
desnecessarias. Também a qualidade do pavimento desempenha um papel crucial. Superficies
irregulares, ma manutengdo, buracos, juntas mal niveladas ou materiais mal escolhidos geram
vibragdes e choques que ndo s6 tornam a deslocagdo desconfortavel, como exigem maior
concentracdo e esforco do ciclista para manter o equilibrio e evitar obstaculos inesperados.
Garantir o conforto na rede ciclavel significa, portanto, criar percursos que permitam uma
utilizagdo suave, segura e sem esforco excessivo, incentivando uma maior adesao a bicicleta como

meio de transporte diario, tanto para iniciantes como para utilizadores experientes. (Dufour, 2010)
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1.4 Tipologias de Percursos Ciclaveis

A integragdo da bicicleta na malha urbana assim como a sua propria convivéncia com os outros
modos de transporte, sobretudo o pedonal e o individual motorizado, ¢ ainda reconhecido como
um desafio em Portugal. A auséncia de uma cultura consolidada de mobilidade ciclavel tem
dificultado a adoc¢do deste meio de transporte. Para que a bicicleta possa ser utilizada de forma
eficaz e segura, ¢ fundamental a criag@o de percursos devidamente definidos e articulados com a
respetiva sinalizagdo horizontal e vertical. No entanto, o projeto de uma rede ciclavel eficaz e
duradoura ndo se limita apenas a simples introducdo de pistas ou corredores para bicicletas, mas
deve sim ser concebido como parte integrante de uma estratégia urbana mais ampla, que promova
a intermodalidade, a equidade no acesso ao espago publico e a descarbonizagdo da mobilidade.
Para tal, ¢ indispensével considerar a diversidade dos contextos territoriais e a complexidade dos
sistemas vidrios, onde fatores como a hierarquia das vias, o volume e velocidade do trafego

motorizado e a morfologia urbana impdem solugdes diferenciadas. (Teles, 2019)

Assim sendo, para a defini¢do do tragado das infraestruturas ciclaveis, existem portanto alguns
critérios que podem e devem influenciar significativamente a escolha final. Um dos fatores a
considerar ¢ a composigdo do trafego. Quando ha uma constante presenca de transportes publicos
ou uma grande circulagdo de veiculos pesados de mercadorias, torna-se ainda mais necessaria a
existéncia de uma separacdo, seja ela fisica ou apenas visual, entre os diferentes modos de
transporte, de forma a garantir maior seguranga para todos os utilizadores da via. A topografia
também desempenha um papel relevante. Em percursos com inclinagdes entre os 3% e 4%, por
exemplo, recomenda-se a implementagdo de uma separagdo, uma vez que os ciclistas circulam a
velocidades mais reduzidas e dado o aumento do risco de instabilidade ou de desvios bruscos que

possam comprometer a seguranga. (SPW, 2009)

Outro aspeto a ter em conta € o estacionamento. Este pode trazer consigo varios inconvenientes,
tais como as manobras frequentes dos automobilistas, o risco de estacionamento em segunda fila
¢ a abertura inesperada de portas, todos eles potenciais causas de acidentes com ciclistas. A largura
da estrada ¢ também um fator determinante. Se a faixa de rodagem for demasiado estreita para
permitir a criagdo de separadores fisicos ou visuais, ¢ essencial encontrar um equilibrio entre os
diferentes utilizadores da via. Esse compromisso deve, idealmente, ser estabelecido com o
envolvimento das comunidades locais e das autoridades competentes, garantindo solugdes
adaptadas ao contexto especifico. Por fim, a frequéncia de cruzamentos ¢ 0s acessos a garagens
ou parques de estacionamento podem também comprometer a seguranga que, em teoria, seria
proporcionada por ciclovias segregadas. A multiplicidade desses pontos de intersecgdo pode,
paradoxalmente, aumentar o risco de acidentes, anulando os beneficios esperados da separacao

entre os diferentes modos de transporte. (SPW, 2009)
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E neste quadro que surgem os diferentes perfis-tipo de percursos ciclaveis - modelos de integragio
espacial, que respondem de forma ajustada as especificidades de cada trogo da rede. Estes perfis,
que podem ser fisicamente segregados, visualmente separados ou partilhados, representam
diferentes graus de protecdo e legibilidade, devendo ser aplicados de forma estratégica em fungao
do nivel de servigo pretendido e da funcdo da via em causa. A sua escolha deve ser orientada por
critérios objetivos, como o trafego médio diario, a velocidade praticada, o espaco disponivel e os

objetivos de conectividade e conforto para os utilizadores. (Teles, 2019)

Os percursos ciclaveis podem ser classificados de acordo com o nivel de segregacao relativamente
ao trafego motorizado. Uma vez integrados na rede viaria, podem ocorrer duas situagdes: ou existe
uma partilha total do espago rodoviario da bicicleta com o trafego motorizado (via banalizada ou
coexisténcia), ou, apesar de haver partilha do espago rodoviario, existe uma separacdo visual
propria, com a indicagdo no pavimento de um espago proprio destinado a circulagdo de bicicletas
(corredor ciclavel). Caso existir uma separacdo fisica do espago rodoviario ¢ um canal de
circulagdo proprio destinado a circulagdo de bicicletas, com total segregacao do trafego rodoviario
e de outros modos de transporte, estamos na presenca de uma pista ciclavel. (IMTT, 2011) Para
além destas trés tipologias, existem ainda percursos ciclaveis partilhados com o pedo, em que o

espaco ¢ comum e utilizado por ambos em regime de convivéncia. (Teles, 2019)
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Fig. 7 - Diferentes tipologias de percursos ciclaveis
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1.4.1 Pista Ciclavel

As pistas ciclaveis sdo infraestruturas dedicadas exclusivamente aos ciclistas, fisicamente
separadas do trafego motorizado, seja através de um desnivel ou de uma distancia lateral
significativa. Esta segregacao visa garantir a seguranga dos ciclistas, especialmente em vias onde
a intensidade e a velocidade do trafego automovel sdo elevadas (acima de 50 km/h), e onde
circulagdo partilhada se torna insegura. Estes espacos sdo reservados apenas as bicicletas, sendo
proibida a circulacdo ou estacionamento de veiculos motorizados, e os ciclistas sdo obrigados a

utiliza-los sempre que disponiveis. (Dufour, 2011)

Com separacao fisica do espago rodoviario e distingdo face aos canais pedonais, as pistas ciclaveis
podem apresentar-se como uni ou bidirecionais, e situam-se lateralmente as rodovias ou em
percursos independentes, como nos casos de pistas ciclaveis verdes ou de ecopistas. A segregacao
fisica ¢ assegurada por diversos elementos, incluindo lancis elevados, pilaretes, floreiras ou zonas
arborizadas, que promovem diferentes niveis de conforto e seguranca. A sua aplicagdo ¢
recomendada em eixos de hierarquia superior, com menor numero de intersegdes, ¢ onde se

pretende um elevado nivel de servigo para os utilizadores. (Teles, 2019)

As pistas ciclaveis segregadas aumentam a sensacdo de segurancga para os ciclistas, o que ¢
fundamental para incentivar a adesdo de novos utilizadores, sobretudo aqueles com menor
experiéncia. No entanto, a sua implementagdo implica custos mais elevados e uma maior
necessidade de espago, o que pode ser limitador em areas urbanas consolidadas. Também ¢
importante considerar potenciais conflitos com pedes, especialmente quando as pistas se

encontram proximas ou integradas em zonas partilhadas com os pedestres. (IMTT, 2011)

Um desafio relevante na concecdo destas infraestruturas prende-se com os cruzamentos, onde a
segregacdo pode reduzir o contacto visual direto entre condutores e ciclistas, aumentando os
riscos de acidentes. Para mitigar este problema, recomenda-se que a pista ciclavel se aproxime da
via motorizada antes da intersecdo, permitindo uma transi¢do mais segura e visivel entre os
diferentes modos de transporte. O planeamento cuidadoso assim como a sinaliza¢do adequada sdo
fundamentais para garantir a previsibilidade dos movimentos e eliminar eventuais surpresas que

possam surgir nos encontros entre veiculos automoveis e bicicletas.

As pistas ciclaveis segregadas sdo, portanto, reconhecidas como uma pega-chave na promogao da
mobilidade sustentavel, oferecendo niveis elevados de conforto e seguranga que, por sua vez,

favorecem a utilizagdo da bicicleta como meio de transporte quotidiano.
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Fig. 10 - Pista ciclavel bidirecional

Fig. 11 - Pista ciclavel unidirecional Fig. 12 - Pista ciclavel bidirecional
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1.4.2 Corredor Ciclavel

Os corredores ciclaveis sdo solugdes que integram a circulacdo de bicicletas em vias partilhadas
com o trafego motorizado, mas num espaco proprio e delimitado visualmente. Estes canais
destinam-se exclusivamente ao uso de velocipedes, estando a circulagdo, paragem e
estacionamento de veiculos motorizados geralmente proibidos. Apesar de visualmente
segregados, estes percursos ndo possuem barreiras fisicas que os separem do trafego automovel,
pelo que a seguranga dos utilizadores depende fortemente do respeito das regras por parte dos
condutores, da adequada fiscalizacdo e da existéncia de medidas complementares de acalmia de

trafego, como limites de velocidade reduzidos (< 50 km/h) e areas de seguranga. (Teles, 2019)

Constituindo parte integrante da faixa de rodagem, os corredores ciclaveis sdo marcados por
sinalizag@o horizontal (linhas continuas ou descontinuas) e frequentemente reforcados por uma
coloragdo diferenciada no pavimento, de modo a torna-los mais visiveis. Sdo, na sua maioria,
unidirecionais, seguindo o sentido do trafego motorizado, o que facilita a leitura e o

comportamento dos condutores, especialmente nas intersecgdes. (Dufour, 2010)

Estas infraestruturas sao particularmente adequadas para contextos urbanos consolidados, onde o
espaco disponivel ¢ limitado. A sua implementacdo ¢ relativamente simples e econdmica,
geralmente limitada a pintura e sinalizacdo, permitindo intervencdes rapidas e flexiveis. Esta
simplicidade técnica faz com que sejam uma solucgdo eficaz para areas com volumes e velocidades
de trafego reduzidas. Os corredores ciclaveis devem ter uma largura de 1,50 metros, ja com a
sinaliza¢@o horizontal incluida. No entanto, e em locais que exigem areas de seguranca, como

perto de estacionamentos, a largura das faixas ciclaveis devem ser aumentadas. (IMTT, 2011)

A proximidade com os veiculos motorizados sem restri¢gdes de velocidade significativas, bem
como a sua possivel invasdo (por estacionamento irregular) constituem fatores de risco. Nestes
casos, torna-se recorrente a ocupacdo indevida do canal ciclavel, obrigando o ciclista a integrar-
se na faixa de rodagem, o que compromete seriamente a sua seguranca. Por outro lado, a
visibilidade e integragdo dos ciclistas nas intersecdes ¢ uma vantagem face as pistas fisicamente
segregadas, uma vez que os utilizadores permanecem no campo de visdo dos condutores. Ainda
assim, é essencial garantir a implementacdo de areas de seguranca através de balizadores® que

funcionam como refletores, sobretudo junto aos estacionamentos. (Teles, 2019)

Os corredores ciclaveis representam assim uma solugdo intermédia entre a plena segregagdo das
pistas ciclaveis e a partilha informal das vias. Combinam um equilibrio entre o custo, a rapidez

de execugdo e a melhoria da seguranca percebida.

4 Dispositivos fixos ou amoviveis que permitem delimitar um espago.
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Fig. 15 - Corredor ciclavel unidirecional

Fig. 16 - Corredor ciclavel unidirecional Fig. 17 - Corredor ciclavel unidirecional com estacionamento
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1.4.3 Canal Ciclavel Partilhado com o Automovel

Os percursos ciclaveis partilhados com o trafego automoével sdo solugdes que integram ciclistas e
veiculos motorizados no mesmo espago viario, recorrendo a marcagdes visuais e diferentes tipos
de sinalizagdo que alertam os condutores para a presenca de utilizadores mais vulneraveis.
Embora estes percursos ndo criem uma segregagao fisica, a sua principal funcio é a de induzir
comportamentos mais cautelosos por parte dos automobilistas, promovendo uma maior atengao e
respeito pelos ciclistas. Esta estratégia, também conhecida como via banalizada (ou coexisténcia),

¢ particularmente til em vias onde ndo existe espaco para ciclovias segregadas. (Dufour, 2010)

Estes percursos s3o, na maioria dos casos, unidirecionais € acompanham o sentido do trafego
automovel, embora em determinadas zonas urbanas de velocidade reduzida, como as zonas de 30,
possam existir excegdes, permitindo aos ciclistas circular em sentido contrario ao dos veiculos
motorizados. Esta flexibilidade responde a necessidade de integra¢do funcional da bicicleta no
tecido urbano, onde a coexisténcia entre os modos de transporte suaves e motorizados se torna
viavel gracas a moderagdo de velocidade e a reduzida intensidade do trafego. Este tipo de vias
sdo particularmente eficazes em areas urbanas densas, como bairros residenciais e centros
historicos, onde a limitagdo de espago torna inviavel a construg@o percursos segregados. Nestas
situagdes, os canais partilhados permitem aproveitar infraestruturas existentes, reduzindo os
custos de implementagdo e possibilitando solu¢des temporarias ¢ adaptaveis as dindmicas locais.
No entanto, esta tipologia exige uma mudanca gradual de mentalidades e hébitos, tanto dos

condutores como dos proprios ciclistas. (IMTT, 2011)

A implementagdo deste tipo de via ciclavel pressupde sempre a existéncia de medidas
complementares de acalmia de trafego, como a limitagdo da velocidade a 30 km/h, o estreitamento
do perfil viario, ou mesmo a introdugdo de sentidos Unicos. Estas medidas ndo s6 reforcam a
seguranga dos ciclistas como também promovem uma reconfiguragdo do espaco urbano,
potenciando um ambiente de coexisténcia mais equilibrado. O refor¢o da sinalizagdo ¢ também

um elemento fundamental para reforcar a legibilidade do espago partilhado. (Teles, 2019)

Os canais ciclaveis partilhados com o trafego motorizado surgem assim como uma resposta
pragmatica e eficiente & necessidade urgente de promover a mobilidade sustentavel,
especialmente em cidades com restricdes or¢amentais e limitagdes espaciais. A sua eficacia,
contudo, depende da coeréncia com que forem planeados e integrados numa visdo mais ampla de
cidade ciclavel, onde devem coexistir infraestruturas, politicas de mobilidade e uma cultura de
respeito mutuo entre todos os utilizadores da via publica. A via banalizada é, portanto, uma

resposta pratica e econdomica para promover o uso da bicicleta em contextos urbanos, uma vez

que ndo exige alteragdes ao espago rodoviario existente. (Teles, 2019)
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Fig. 21 - Via banalizada num tnico sentido de circulagéo Fig. 22 - Via banalizada nos dois sentidos de circulagéo
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1.4.4 Area ciclavel partilhada com o peio

Contrariamente a percecdo generalizada de que os acidentes com bicicletas estdo
maioritariamente associados a veiculos motorizados, os dados europeus indicam que a maioria
dos conflitos ocorre entre ciclistas e pedes. Isto evidencia a necessidade de uma atengdo especial
na gestdo dos espacos partilhados, onde a simples coexisténcia de utilizadores pode gerar
situacdes de risco. Neste contexto, a sinalizagdo, tanto vertical como horizontal, assume um papel
fundamental uma vez que ndo sé orienta os ciclistas, como também sensibiliza todos os
utilizadores da via para a importancia de uma circulagdo segura ¢ harmoniosa, contribuindo para

reduzir conflitos € promover a convivéncia entre pedes e ciclistas (Teles, 2019).

Quando os percursos ciclaveis sdo partilhados com os pedes, é recomendada a criagdo de uma
demarcacdo clara do canal destinado as bicicletas. Este canal deve ter, no minimo, 2,40 metros de
largura, assegurando espaco suficiente para uma circulagdo segura em ambas as dire¢des. A
demarcagdo pode ser implementada através de placas metalicas ou da utilizacdo de materiais
locais, como o granito lajeado, colocados em intervalos regulares de trés em trés metros. Este tipo
de intervencdo minimiza o risco de colisdes, como também permite integrar esteticamente o

espago com o patrimonio urbano, preservando a identidade local (Teles, 2019).

Apesar da liberdade que a criagdo destes espacos proporciona aos ciclistas, a partilha do espaco
com peodes apresenta desafios significativos. O fluxo de pedestres pode ser comprometido,
tornando a circulagdo menos confortavel e obrigando os ciclistas a reduzir consideravelmente a
velocidade. Em 4reas de elevado afluxo de pedes, torna-se fundamental implementar sinalizagdo
especifica que obrigue os ciclistas a desmontar das bicicletas e prosseguir a pé. Esta medida
preventiva € essencial para assegurar a seguranga de todos e para equilibrar as necessidades de

circulagdo dos diferentes utilizadores do espago publico (Teles, 2019).

Para além disso, o planeamento de espagos ciclaveis partilhados deve ter ainda em conta outros
fatores, como a visibilidade, a iluminacdo e a continuidade da rede, garantindo que a coexisténcia
de pebes e ciclistas seja intuitiva ¢ segura em todos os momentos do dia. Ao adotar uma
abordagem integrada, que combine sinalizagdo clara, materiais adequados e regulamentacgdo de
velocidade, ¢ possivel transformar o espago urbano em ambientes mais inclusivos, sustentaveis e

harmoniosos, onde a mobilidade ativa se desenvolve de forma segura e eficiente.
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Fig. 23 - Area partilhada com o pedo Fig. 24 - Canal partilhado com o pedo em ambiente naturalizado
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Fig. 26 - Exemplos de areas ciclaveis partilhadas com o pedo
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1.5 Intersecoes

As interse¢des viarias, como cruzamentos, entroncamentos e rotundas, sdo pontos criticos na rede
de circulacdo, onde diferentes fluxos e modos de transporte se cruzam, que geram maior potencial
de conflito. Como tal, o seu desenho geométrico deve ser claro, intuitivo e de especial atencdo
face aos utilizadores mais vulneraveis, promovendo seguranca ¢ minimizando o risco de
acidentes. Num contexto ciclavel, é essencial delimitar os movimentos dos ciclistas nas
intersegdes, com o objetivo de garantir visibilidade mutua (entre ciclistas e automobilistas) e de
reduzir possiveis surpresas que possam surgir e, consequentemente, comprometer a seguranga. O
desenho deve considerar a hierarquia viaria e assegurar a continuidade dos proprios percursos
ciclaveis, adaptando-se as condigdes locais. Para isso, recomenda-se que as intersecdes
proporcionem boa visibilidade, leitura intuitiva, compatibilidade de velocidades e percursos

diretos, minimizando tempos de espera e incertezas nos movimentos. (Teles, 2019)

Como tal, e para garantir a seguranga nas intersegoes, ¢ essencial seguir um conjunto de boas
praticas de planeamento. Antes de mais, a intersec¢do deve ser facilmente percetivel a partir de
todas as vias de acesso. Os utilizadores devem compreender claramente o tipo de intersecdo
existente, o seu funcionamento e os trajetos possiveis. E igualmente importante reduzir o nimero
de pontos de conflito, ou seja, os locais onde os diferentes fluxos de trafego se cruzam, e evitar o
sobredimensionamento dos cruzamentos. Interseccdes mais compactas incentivam velocidades
mais moderadas, o que aumenta a seguranga para todos. Para além disso, a conce¢do geométrica
deve limitar os raios de curvatura, uma vez que as curvas muito amplas permitem velocidades
mais elevadas. Quanto mais apertada for a curva, mais o condutor sera obrigado a reduzir a
velocidade, facilitando a percecdo dos riscos e aumentando a capacidade de reacdo. Embora nao
seja possivel eliminar todos os conflitos nos cruzamentos, a sua gestdo assim como a eventual
moderacdo da velocidade s3o, portanto, fundamentais.. A visibilidade reciproca entre todos os
utilizadores da via, incluindo pedes e ciclistas, deve ser assegurada. Para isso, sdo preferiveis
cruzamentos com angulos proéximos dos 90 graus. No caso das rotundas, garantir uma boa leitura

do cruzamento pode implicar, por vezes, limitar a visibilidade através do ilhéu central.

Estas orientagdes gerais aplicam-se a todos os utilizadores da via, mas existem recomendagoes
especificas para os ciclistas. O percurso destinado a circulagdo de bicicletas deve ser facilmente
identificavel por todos. Os ciclistas devem conseguir reconhecer claramente os elementos que
lhes sdo destinados, enquanto os condutores devem conseguir detetd-los atempadamente. E
fundamental assegurar o contacto visual entre condutor e ciclista antes do cruzamento, o que ¢
particularmente importante quando se utilizam percurso ciclaveis segregados, com ou sem faixa

de estacionamento. Nestes casos, a ciclovia deve passar a ser contigua a via principal com pelo

menos 20 a 30 metros de antecedéncia. O tracado da infraestrutura ciclavel deve evitar desvios
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desnecessarios e perda de prioridade ou conforto para o ciclista. Os raios de curvatura dos
percursos segregados devem ser de, pelo menos, 10 metros, sendo preferivel que atinjam os 12
metros. Para mudangas de direcdo, recomenda-se um raio minimo de 3 metros. Sempre que
possivel, devem reduzir-se os tempos de espera e as distdncias de travessia para os ciclistas,

garantindo-lhes maior fluidez. (IBSR, 2009)

A configuracdo das intersegdes, em conjunto com a sinalizagdo e as marcagdes no pavimento,
devem indicar de forma clara quem tem prioridade. Uma atengdo especial deve ser dada as
manobras de viragem a esquerda dos ciclistas, que implicam a sua deslocag@o para o centro da
via e possiveis tempos de espera em zonas expostas, aumentando assim a sua vulnerabilidade. E
igualmente importante limitar a diferenca de velocidade entre veiculos motorizados e bicicletas,
geralmente através da redug@o da velocidade do trafego automovel, uma vez que quanto menor
for esse diferencial, menor sera o risco de acidente. As ciclovias bidirecionais, por sua vez, ndo
sdo recomendadas, pois aumentam significativamente os conflitos nas interse¢des. O maior risco
ocorre quando o ciclista circula no sentido contrario ao esperado pelos condutores. Quando estas
ciclovias forem inevitaveis, a sua presenga deve ser claramente sinalizada, e os potenciais
conflitos, devidamente geridos. A sua utilizacdo deve ser reservada a locais que oferegam
vantagens significativas em termos de seguranca ou de reducdo do percurso dos ciclistas, como

em trogos curtos que evitem multiplas travessias de vias com trafego intenso. (IBSR, 2009)

Fig. 27 - Numero de pontos de conflito em diferentes tipos de interse¢des
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1.5.1 Intersecoes Prioritarias

Uma interse¢do prioritaria ¢ um cruzamento onde o trafego circula livremente, podendo ser
regulado por sinalizag¢do (que define uma via prioritaria) ou, na ausé€ncia desta, pela regra geral
da prioridade a direita.” Uma vez que este tipo de interse¢iio se caracteriza por multiplos pontos
de conflito, os ciclistas, como elementos mais vulneraveis e mais lentos, estdo, naturalmente, mais
expostos. Para reduzir os riscos, € essencial que a hierarquia viaria seja claramente definida e que
sejam incluidas medidas de reducgdo de velocidade, aumentando o tempo e a capacidade de reagdo

dos ciclistas e diminuindo a intensidade dos impactos, em caso de acidentes. (Dufour, 2010)

Neste casos, um dos principais objetivos € assegurar que a prioridade dos ciclistas seja clara para
todos os utentes da via, eliminando duvidas que possam gerar conflitos ou acidentes. Isto passa
por um uso cuidadoso de sinalizagdo, marcagdes no pavimento (como linhas de paragem ou setas
indicativas) e, sobretudo, por um desenho urbano que destaque o percurso dos ciclistas. Estes
cruzamentos devem ser concebidos para que a passagem dos ciclistas seja o mais direta e segura
possivel, evitando desvios desnecessarios ou pontos de conflito. Outro aspeto, é a garantia de que
os ciclistas e motoristas tenham visibilidade adequada uns dos outros, permitindo que todos

tomem decisdes informadas e seguras. (Department for Transport, 2020)

Nas intersecdes sem qualquer tipo de sinalizacdo, as vias que se cruzam sdo consideradas
equivalentes e, como tal, aplica-se regra geral da prioridade (valida também para os ciclistas).
Quando o trafego € misto, menos intenso e, normalmente, mais lento, ndo sao necessarias medidas
especificas para quem circula de bicicleta. Por razdes de seguranca, ¢ apenas recomendada uma
velocidade maxima de 30 km/h e, caso exista algo tipo de percurso ciclavel antes da intersegao,

este ndo deve ser prolongado para o cruzamento. (Dufour, 2010)

Quando um corredor ciclavel se encontra numa via prioritaria e cruza com uma via regulada pela
sinalizagdo de stop ou cedéncia de passagem, a marcacdo no chao da interse¢do deve ser mantida,
de modo a alertar os condutores (que se encontrem na via sem prioridade) sobre a presenga do
corredor ciclavel. Por outro lado, se o corredor ciclavel se encontrar numa via nao prioritaria, a

marcagdo no chado deve ser interrompida ao longo da interse¢ao. (CAPI, 2013)

Quando se trata de um pista ciclavel, quando esta se aproxima da interseccdo acaba por se
converter num corredor ciclavel, uma vez que o seu separador ¢ interrompido. Caso a pista
(unidirecional ou bidirecional) seja prioritaria, a marcagdo horizontal deve ser mantida na
intersecgdo para alertar os condutores da via secundaria sobre a sua presenca. Se a pista ndo for

prioritaria, tal ndo acontece. (Direction de la Voirie, 2013)

5> Nos cruzamentos e entroncamentos o condutor deve ceder a passagem aos veiculos que se lhe apresentem pela direita.
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Fig. 29 - Imagem de referéncia de uma pista ciclavel prioritaria
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1.5.2 Intersecoes com Semaforizacao

As intersegOes controladas por semaforos sdo geridas por um sistema de luzes que alterna entre o
vermelho, amarelo e verde, e que, por sua vez, organiza os movimentos em diferentes fases,
separando os potenciais conflitos no tempo. Este tipo de intersecdo ¢, normalmente,
indispensavel, quando se ¢ necessario gerir fluxos muito elevados de trafego, sobretudo em vias
distribuidoras com varias faixas. Nestes casos, podem ser aplicadas varias solugdes de desenho
urbano e de gestdo semaforica que, por usa vez, visam aumentar a visibilidade dos ciclistas,
reduzir os seus tempos de espera e facilitar as suas manobras, tornando este tipo de interse¢des

mais seguras e atrativas para a circulagdo em bicicleta. (Dufour, 2010)

O desenho destes espacgos deve assegurar que os ciclistas permanecam claramente separados dos
veiculos motorizados, especialmente durante a espera e o atravessamento. Para isso, ¢ essencial
prever areas especificas e bem demarcadas, capazes de receber os ciclistas de forma confortavel
e segura. Outro aspeto fundamental ¢ a gestdo dos tempos semaforicos. Os intervalos destinados
as bicicletas devem ser definidos tendo em conta uma velocidade média adequada, de modo a
garantir que o atravessamento se faca sem pressa e com baixo risco. Paralelamente, o desenho
fisico deve procurar reduzir situagdes de conflito, como viragens de veiculos que possam cruzar
a trajetoria dos ciclistas. A convivéncia com os pedes também merece aten¢do, uma vez que 0s
cruzamentos costumam incluir zonas de atravessamento pedonal. A coordenacdo entre os
movimentos dos ciclistas ¢ dos pedes ¢ decisiva para evitar choques de fluxos e manter a
seguranga de todos os utilizadores. Cada intersecdo deve ainda ser ajustada as caracteristicas
locais, de acordo com volume de trafego, dimensdes do espaco disponivel, velocidades praticadas
e perfil dos utilizadores. S6 assim sera possivel identificar estratégias especificas para tornar as

intersecdes com semaforizagdo mais seguras e eficientes. (Department for Transport, 2020)

Uma das solugdes mais frequentes e eficazes € a utilizacdo de uma “bike box”, um espacgo
reservado exclusivamente a ciclistas, posicionado entre o sinaliza¢do semaforica e a linha de
paragem dos veiculos motorizados e que possui um comprimento que varia entre os 4 € 0s 5
metros. Quando o sinal se encontra vermelho, este espaco permite que os ciclistas se coloquem a
frente da fila de transito, posicionando-se de forma estratégica e segura. A implementagdo desta
solucdo permite aumentar a visibilidade dos ciclistas face aos restantes condutores, facilita a
preparagdo para mudangas de direcdo, especialmente para a esquerda, possibilita que o arranque
seja feito antes dos automoveis e permite uma melhor percecdo do espaco envolvente para além
de ainda reduzir a exposigdo direta aos gases produzidos pelos proprios automéveis. Este espaco
pode ser, normalmente, precedido por um corredor de acesso de alguns metros, por um corredor
ciclavel ou até mesmo por uma pista ciclavel, se bem que neste ultimo caso, esta deve ser

convertida em corredor ciclavel cerca de 15 a 20 metros antes da interse¢ao (CAPI, 2013)
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Fig. 31 - Exemplo concetual de uma "bike box"




Em certos paises, e apenas em casos especificos e devidamente sinalizados, os ciclistas podem
virar a direita ou até mesmo seguir em frente com o sinal vermelho. Nestes casos, o sinal vermelho
¢ equivalente uma cedéncia de passagem para os ciclistas, ou seja, ndo obriga a uma paragem e
permite que estes avancem, desde que confirmem que a via estd livre e que ndo prejudicam os
outros utilizadores. A grande vantagem ¢ tornar o transito mais fluido, evitando paragens
desnecessarias que tornam a retoma da marcha mais lenta e cansativa para quem pedala. No
entanto, esta medida ndo pode ser aplicada em qualquer cruzamento. E essencial que exista boa
visibilidade entre todos os utilizadores da via, que a geometria da intersecdo seja clara, que exista
sinalizagdo e infraestruturas adequadas para os ciclistas e que as caracteristicas do trafego (tipo
de estrada, intensidade e velocidade dos veiculos) sejam compativeis. Antes da sua
implementacdo, é sempre necessario realizar um estudo de viabilidade que analise a seguranga, o
funcionamento e os possiveis impactos para todos os utilizadores da estrada. Em Portugal, ainda

ndo existe enquadramento legal que permita a sua aplicagdo. (CAPI, 2013)

Do ponto de vista da regulagdo semaforica, ha um conjunto de estratégias que podem favorecer
significativamente a circulagdo em bicicleta. Uma delas é o arranque antecipado para ciclistas,
que concede algum tempo de avango relativamente aos veiculos motorizados, permitindo uma
entrada mais segura e visivel na intersecdo. Outra opgao € a criagdo de fases exclusivas para
bicicletas, em que todo o trafego motorizado ¢ interrompido e os ciclistas podem cruzar a
intersecdo em qualquer direcdo. Sistemas de detecdo dindmica também podem ser utilizados para

prolongar o sinal verde enquanto houver ciclistas em acdo ou para ativar o ciclo apenas quando

necessario, evitando esperas desnecessarias. (Dufour, 2010)

Entre as vantagens destas medidas destacam-se a melhoria da visibilidade e seguranga dos
ciclistas, a reducao dos tempos de espera e a possibilidade de melhorar a fluidez em geral, muitas
vezes com intervengdes relativamente simples e de baixo custo em interse¢des ja existentes. Ao
mesmo tempo, estas solugdes podem tornar o uso da bicicleta mais competitivo em termos de
tempo de deslocagdo, aumentando a sua atratividade como modo de transporte. No entanto, €
necessario reconhecer algumas limitagdes: as intersegdes com trafego muito intenso continuam a
representar riscos elevados para ciclistas, especialmente para os menos experientes ou para os
utilizadores mais vulneraveis, como as criangas. Para além disso, algumas medidas que priorizam
a bicicleta podem implicar um aumento dos tempos de espera para veiculos motorizados, o que

obriga a encontrar um equilibrio adequado na gestao do trafego. (Dufour, 2010)
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1.5.3 Intersecoes Giratorias

As intersegdes giratorias (rotundas) sdo intersecdes de formato, normalmente, circular e para as
quais convergem multiplos ramos de sentido Unico (ou ndo). Em torno deste tipo de intersegdo ¢
definido apenas um unico sentido de circulagdo que, por sua vez, ¢ oposto ao dos ponteiros do

relogio e priorizado relativamente aos fluxos de entrada. (CCDR-N, 2008)

Este tipo de intersecdo, embora bastante comum em redes vidrias e, de um modo geral,
relativamente mais segura do que os outros tipos de intersecdes, apresenta desafios significativos
para quem circula de bicicleta, dada a sua geometria, as velocidades praticadas pelos veiculos que
nela circulam e a complexidade dos movimentos. Como tal, e de modo a garantir maior seguranca
e conforto para os ciclistas nas intersecdes giratorias, podem ser definidas duas abordagens
distintas de solucdes: a circulacdo em trafego misto, adequada em rotundas compactas, de
pequena dimensdo e onde sdo praticadas velocidades reduzidas, ou a segregacdo total,

recomendada em rotundas de grande dimensao e de trafego intenso. (DEAL Guyane, 2018)

Nas rotundas compactas ou de pequena dimensdo, onde a intensidade do trafego e as velocidades
sdo (ou podem ser) baixas, e as faixas de rodagem estreitas, os ciclistas podem e devem circular
em conjunto com os restantes veiculos. A experiéncia mostra que esta solugdo ¢ considerada como
uma das mais seguras visto que reduz os pontos de conflito de 32 para 8, forca a reducdo da

velocidade e tem a capacidade de manter o fluxo de trafego relativamente fluido. (IBSR, 2009)

Nestes casos, ndo sdo, portanto, necessarias infraestruturas adicionais, uma vez que os ciclistas
se integram com o restante trafego, posicionando-se de forma visivel e dominante no centro das
vias de entrada, saida e de circulacdo. Quando a rotunda ¢ precedida de um percurso ciclavel, este
deve ser interrompido cerca de 20 a 30 metros antes da entrada na rotunda, precisamente para

garantir que o ciclista se mistura com o trafego automével. (Dufour, 2010)

Nestes casos, ndo ¢ recomendavel utilizar corredores ciclaveis posicionados nos limites da faixa
de rodagem, ja que estes ndo garantem a protegao fisica adequada e acabam por expor os ciclistas
a um risco elevado, especialmente quando os automdveis estdo a sair do cruzamento, visto que

sdo os momentos onde ha maior probabilidade de colisdes. (Department for Transport, 2020)

Deste modo, é favorecida uma convivéncia equilibrada entre ciclistas e veiculos motorizados e,
por usa vez, sdo evitadas ultrapassagens perigosas. No entanto, a sua aplicacdo ¢ limitada a
situagdes de trafego moderado e pode, eventualmente, ser intimidante para ciclistas menos
experientes, caso se sintam inseguros ao circular no centro da via de circulagdo. Em casos de
intersegOes giratorias ja existentes, ¢ também possivel realizar adaptagdes, como a conversao de

vias duplas de circulagdo automével numa via tnica, entre outras. (Dufour, 2010)
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Em situagdes de trafego intenso ou em intersegdes giratorias de grande dimensdo, que possuem
uma geometria que favorega altas velocidades, a auséncia de separagdo fisica clara entre ciclistas
e veiculos acaba por tornar a travessia perigosa e pouco atrativa, sobretudo para os utilizadores
menos experientes. Assim, ¢ fundamental assegurar que estas infraestruturas sejam seguras,
confortaveis e faceis de atravessar para ciclistas de todas as idades e de diferentes niveis de
experiéncia. Para tal, recomenda-se a redu¢do da velocidade praticada pelos veiculos
motorizados, o aumento da visibilidade e a criagdo de percursos exclusivos para os ciclistas

fisicamente segregados e afastados da faixa de rodagem.(Dufour, 2010)

Nas entradas e saidas, o desenho deve ser cuidadoso e rigoroso para maximizar a visibilidade,
minimizar distancias e reduzir a velocidade dos automéveis. E, portanto, recomendavel que as
travessias de ciclistas nestes espacos sejam curtas, visiveis ou até mesmo elevadas e se posicionem
lado a lado com a propria travessia dos pedes, aumentando a visibilidade e o destaque da
interrupcao da via. Para além disso, as saidas devem ainda ser reduzidas a uma s6 via de transito,
mesmo em rotundas com duas via de circulagdo automovel, para evitar que um automoével oculte

a visdo de um ciclista em travessia. (Dufour, 2010)

Neste tipo de abordagem, a definicdo da prioridade dos ciclistas € igualmente importante. Quando
lhes ¢ atribuida prioridade, sobretudo em areas urbanas, a circulagdo torna-se mais fluida e
confortavel, mas exige um desenho inequivoco, com continuidade do pavimento, marcas de
prioridade e um percurso circular uniforme. Quando os ciclistas ndo tém prioridade, situagdo mais
comum fora das areas urbanas, o desenho torna-se mais angular, obrigando o ciclista a abrandar

antes de cruzar, o que aumenta a seguranca mas reduz a fluidez da deslocacao.(Dufour, 2010)

Assim, € notorio que as interse¢des giratérias de uma tUnica via de circulagcdo se destacam como
a solugdo mais segura em contextos de trafego moderado enquanto que as rotundas com percursos
ciclaveis segregados oferecem conforto e seguranga em contextos mais movimentados, embora

requeiram mais espago e investimento. (Dufour, 2010)

Em vez de grandes rotundas, pensadas, essencialmente, para o trafego motorizado, sdo assim
privilegiadas solucdes mais equilibradas, que permitem maior seguranca e acessibilidade para

todos, especialmente para os utilizadores mais vulneraveis. (Department for Transport, 2020)
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Fig. 33 - Rotunda com uma tnica via de circula¢do e de trafego misto
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Carituro 11

AVEIRO: CIDADE E TERRITORIO
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2.1 Limites do objeto de estudo

A situagdo geografica de Aveiro, dada a sua proximidade com a ria, proporcionou a fixacao da
populagdo, sendo a salinagem, as pescas € 0 comércio maritimo os fatores mais importantes para

o desenvolvimento da cidade.

A existéncia de um porto e de uma barra permitiu que Aveiro progredisse economicamente, e
atingisse, no século XVI um dos seus periodos de maior crescimento e importancia comercial. No
entanto, e ja no século XVII, Aveiro sofreu um declinio quer econdmico quer demografico
associado sobretudo ao assoreamento da barra. Com as salinas e os campos do Vouga destruidos
e insalubres, acentuou-se a emigragdo de muitos habitantes, o que levou ao inicio da decadéncia
de Aveiro. Ao mesmo tempo, e por via dos temores criados pela desolagdo e pela peste, fixaram-
se novas comunidades e edificagdes religiosas: os conventos Franciscano de Aveiro, e o das
Carmelitas, a igreja de N.* Sr.* da Apresentacdo e a capela de N.* Sr.* das Barrocas. S6 mais tarde,

em 1750, € que D. José I viria a elevar Aveiro a cidade, que teria entdo cerca de trés mil habitantes.

A segunda metade do século XIX caracterizou-se por um periodo de progresso e desenvolvimento
urbano, com a chegada da linha do caminho de ferro do Norte, em 1864, com a inauguracdo da
estrada que ligaria Aveiro a Viseu, em 1854, assim como da fabrica da Vista Alegre, em flhavo,
que iniciou a sua produ¢@o no ano de 1824. Estes novos acessos revelaram-se importantissimos
para a implantagdo daquela que seria a indistria mais importante da cidade, tanto a nivel do
comércio maritimo como da pesca longinqua, bem como a nivel da constru¢ao naval e da retoma
das salinas — a ceramica Jeronimo Pereira de Campos, atual Centro de Congressos. As
infraestruturas rodoviarias e ferroviarias existentes, colocaram assim a cidade de Aveiro numa

posicao estratégica, quer ao nivel nacional quer da ligagdo com Espanha.

No final do século XX, o perimetro urbano de Aveiro encontrava-se bastante consolidado. A norte
e a poente estava delimitado pelo tragado da A25 que ladeava a ria, enquanto que a sul e a nascente

se definia pelos tragados da N109 (Avenida Europa) assim como pela linha do caminho de ferro.

Deste modo, e na procura de estabelecer os limites para o objeto de estudo, a opcao € naturalmente
definida por um conjunto de elementos fisicos e infraestruturais que, mais do que simples
fronteiras geograficas, assumem o papel de marcos estruturantes na organizagdo e na evolugao
urbana da cidade. Uma escolha que resulta sobretudo da propria morfologia da cidade assim como

da trajetoria historica do seu crescimento e transformagao.
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A imagem da cidade Aveiro é claramente marcada pela relagdo intrinseca entre a d4gua e o espaco
urbano. A ria destaca-se como um elemento natural e identitario que por sua vez contribui para a
configuragdo de todo um territorio de baixos declives. Embora esteja historicamente relacionada
com importantes atividades comerciais, a sua presenga, enquanto elemento dominante, entende-
se agora como barreira que dificulta a linearidade das ligagdes viarias e pedonais, assumindo-se

como um dos principais limites que objeto de estudo apresenta.

Situado no extremo norte, o tragado da A25, enquanto infraestrutura de grande escala, impde-se
como outro limite de forte impacto naquela que ¢ a imagem da cidade. De modo semelhante, e
embora com uma escala inferior, o tracado da EN109 (Avenida Europa), no extremo oposto,
também se assume como um dos limites do objeto de estudo, uma vez que dificulta a transicao

entre o centro urbano e as areas periféricas, sobretudo para a pratica da mobilidade suave.

Por fim, a linha ferroviaria, que se posiciona a nascente e constitui outra das fronteiras ao territorio
em analise. A sua presenca impoe uma divisdo clara relativamente ao territdrio a nascente, atuando
como uma barreira fragmentada (passagens de nivel) que condiciona a continuidade do tecido

urbano.

A imagem do objeto de estudo resulta, assim, da combinagdo de conjunto de elementos que
delimitam uma area predominantemente plana cuja extensdo maxima em linha reta ndo ultrapassa
a distancia dos 5 quilémetros. Reforca-se, portanto, a pertinéncia do uso da bicicleta como meio
de transporte quotidiano uma vez que ja foi anteriormente identificado como o modo mais rapido

e eficiente para deslocagdes até 5 quilometros, em contexto urbano.

Em Aveiro, o uso da bicicleta assume-se, portanto, ndo apenas como uma alternativa viavel, mas
como uma das solugdes mais adequadas para promover a mobilidade sustentavel, plenamente

ajustada as caracteristicas do territorio.
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2.2 Estrutura urbana identitaria

Identificar os principais espagos e equipamentos urbanos €, de facto, fundamental para a
compreensdo dos diferentes padrdes de mobilidade no territorio. A estrutura urbana de Aveiro €,
sobretudo, caracterizada por um conjunto de eixos de dois tipos: de circulagdo viaria e de
circulagdo fluvial (os canais da ria). Esta carateristica remete, desde logo, para uma identidade
diferenciadora relativamente a outros centros urbanos. A circulacdo fluvial no nucleo urbano
central é definida pelo Canal Central assim como pelo Canal do Cojo e o seu remate, o Cais da
Fonte Nova, um espago que se veio a destacar pela sua importante area verde e habitacional
associada, bem como, pela presenga do Centro de Congressos de Aveiro, um equipamento publico
de relevancia. Do mesmo modo, importa ainda destacar o Canal de Sdo Roque que atua como
limite poente/norte da malha urbana, para onde esta prevista a realizagdo de um alargamento do

seu remate norte, desenhando um “lago”, fazendo de contraponto ao “lago” da Fonte Nova.

E ainda importante caracterizar o principal eixo da cidade, a Avenida Dr. Lourenco Peixinho, pela
sua dimensdo e posicdo central no nucleo urbano, pela concentracdo de importantes espacos de
servicos e comercias e, consequentemente, pelo elevado fluxo viario e pedonal. Como ligagao,
permite conectar a Estacdo Ferroviaria com o centro antigo, constituindo-se como uma das

principais estruturas urbanas da cidade.

A Avenida 25 de Abril, para além da proximidade a dois importante equipamentos religiosos (S¢é
de Aveiro e Museu de Santa Joana) define um eixo urbano associado a equipamentos escolares
(Escola Secundaria José Estévao e Escola Secundaria Dr. Mario Sacramento) e realiza um

importante papel na ligacdo com o territorio sul/nascente, exterior ao presente objeto de estudo.

O ntcleo urbano central ¢ marcado por dois importantes equipamentos, o Forum Aveiro e o
Mercado Manuel Firmino, assim como pelo Largo do Rossio, areas comerciais e de fruicdo, de
enorme destaque e de intenso fluxo, quer turistico como local. Para além disso, importa ainda
destacar dois importantes espacos publicos, a Praca Marqués de Pombal e a Praca da Republica,
duas pragas de referéncia e marcos historicos da cidade que integram equipamentos importantes,
o Tribunal e a Biblioteca Municipal, respetivamente, refor¢cando a sua importancia civica, cultural
e social no contexto urbano. O nticleo urbano integra ainda uma importante zona verde, o Parque

Infante D. Pedro, que se divide em duas partes e se destaca pelo seu impacto no espago urbano.

Por fim, importa ainda referir e destacar a zona da Universidade de Aveiro, uma vez que vem
desempenhando um papel fundamental no desenvolvimento urbano e econdémico da cidade de
Aveiro. O Campus Universitario ¢ também um notavel exemplo de planeamento, integrando um

conjunto importantissimo de obras de arquitetura qualificada e de referencia a nivel nacional.
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2.3 Principais intersecoes viarias

Numa analise da rede de circulagdo viaria, as interse¢des assumem particular importancia por
representarem momentos conflito entre os varios eixos viarios e os diferentes tipos de fluxos.
Importa, por isso, mencionar aquelas que se destacam, quer pelo volume de trafego que suportam

como pela sua relevancia na articulacdo entre os diferentes espagos da cidade.

Pela seu contexto e funcdo urbana, importa primeiro mencionar duas importantes intersegdes que
organizam o transito exterior (proveniente da autoestrada) com o interior do ntcleo urbano. A
rotunda das PirAmides posiciona-se a poente e ¢ a rotunda de maior escala do objeto de estudo.
Da mesma forma, mas com um escala relativamente menor destaca-se a rotunda que permite o
cruzamento da Avenida Dr. Carlos Candal com a Avenida das Agras do Norte e que, por sua vez,

organiza o transito exterior com a zona norte do ntcleo urbano.

Relativamente ao nticleo urbano central, importa destacar primeiro um dos pontos de referéncia
para quem circula pela cidade, a rotunda da Praca General Humberto Delgado, pelo seu
importante posicionamento no centro historico de Aveiro. A sua relativa proximidade com os
principais espagos urbanos fazem desta interse¢do uma das movimentadas da cidade. Deve-se
ainda caraterizar a Rotunda do Monumento ao Paraquedista pelo seu posicionamento central no
nucleo urbano e uma vez que permite a organizacdo do transito proveniente da Avenida Dr.
Lourengo Peixinho com as avenidas a sul. Para além disso, destaca-se ainda a rotunda do Hospital
pela sua proximidade a um dos principais equipamentos da cidade, como pela sua articulacdo com
Campus da Universidade. A rotunda da Sé de Aveiro ¢ de igual modo importante pela sua
proximidade a dois importantes equipamentos religiosos (S¢é de Aveiro e Museu de Santa Joana)

assim como pela sua articulagdo com uma das principais avenidas da cidade, a Av. 25 de Abril.

Salienta-se também a rotunda Associacdo Municipios de Portugal pela sua relativa proximidade
com o principal eixo viario da cidade (Avenida Dr. Lourenco Peixinho) assim como pela sua
importante articulagdo com o transito proveniente da zona norte e nascente da cidade. Assinala-
se também a rotunda da Avenida da Forca Aérea, pela sua proximidade ao importante
empreendimento habitacional “Foz de Prata” assim como pela sua importante articulagdo com o

transito proveniente da zona norte da cidade.

Por fim, e ndo menos importante, destaca-se a rotunda do ISCA/UA uma vez que organiza o
transito da zona sul com o interior do nucleo urbano. Para além disso, ¢ ainda importante referir

a sua importante relagdo e articulagdo com o Campus da Universidade.

O espago urbano atual revela assim uma clara predominancia das intersecdes giratorias, que se

consolidam como a solu¢do preferencial na articulacdo dos respetivos eixos urbanos.
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Carituro 111

ANALISE DA REDE CICLAVEL DE AVEIRO
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3.1 Macro Analise: rede ciclavel existente

Nesta fase, procura-se caracterizar, de forma objetiva, as especificidades, limitagdes e eventuais
potencialidades da rede ciclavel existente. Como tal, é importante compreender a sua

configuragdo atual, os critérios que a definem e a posicdo que desempenha sob o tecido urbano.

A rede ciclavel, definida pelo conjunto de infraestruturas, percursos e condigdes espaciais
destinadas a circulagdo de bicicletas em meio urbano, deve ser entendida como todo um sistema
integrado no tecido urbano. A sua caracteriza¢do ndo se deve limitar ao seu dimensionamento
fisico apenas, uma vez que ¢ igualmente importante compreender as suas condi¢des de integracdo
na malha urbana e a sua relagdo com os fluxos de mobilidade e acessibilidade aos principais
equipamentos. A rede ciclavel deve, portanto, ser entendida como parte de um sistema de
mobilidade interligado, que responde as dindmicas do territdrio, aos padroes de deslocacdo
quotidiana e as necessidades de ligagdo entre equipamentos, servigos e espagos publicos
estratégicos. A sua eficdcia ndo depende, assim, apenas da extensdo dos seus percursos, mas
também da sua capacidade de se articular e, por sua vez, de contribuir para a qualidade de vida

no nucleo urbano.

Deste modo, importa agora relacionar essas dinadmicas, identificadas no capitulo anterior, com a
rede ciclavel existente. Assim, e através do desenho como ferramenta fundamental, procurar-se-a
realizar uma abordagem capaz de identificar quais os percursos ciclaveis existentes no territorio,
assim como qual a sua capacidade de resposta face aos principais polos de deslocagdes e aos

principais pontos de conflito da rede viaria.

Desta maneira, sera possivel compreender os principais padrdes da rede ciclavel, as suas
eventuais lacunas estruturais e as suas relagdes com os principais espagos e equipamento urbanos.
Esta abordagem, podera ainda, eventualmente, permitir a identificagdo de desigualdades na
cobertura do territorio, descontinuidades que comprometem a fluidez dos percursos e de areas de

maior vulnerabilidade.

Assim, esta metodologia tera a capacidade de proporcionar uma leitura completa da rede ciclavel
existente que, por sua vez, deve deixar de ser entendida como um conjunto de trogos
independentes mas sim como um elemento estratégico da mobilidade urbana, capaz de influenciar

a fluidez, a cobertura e a acessibilidade a todo territorio.
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3.1.1 Relacao com a estrutura urbana identitaria

Numa primeira abordagem, verifica-se, desde logo, uma clara diferenciacdo na malha urbana ja
que a zona norte se destaca, indiscutivelmente, pela auséncia de percursos ciclaveis. Esta € assim
uma realidade que evidencia uma cobertura desigual da rede ciclavel no territorio e a inexisténcia
de qualquer tipo de infraestruturas que garantem a articulacdo desta area com os principais

espacos e equipamentos urbanos.

r

Agora, e relativamente aos percursos ciclaveis existentes, ¢ importante ressaltar o percurso
presente no Canal de Sdo Roque, que se posiciona no limite norte ¢ se caracteriza por ser o mais
extenso de toda a rede ciclavel. Apesar do seu impacto na malha urbana, este percurso associa-se,
essencialmente, ao lazer e ao desporto pelo que detém pouca relagdo com os principais padroes
de deslocagoes quotidianas. Do mesmo modo, € com um impacto relativamente semelhante, o
percurso existente na Rua da Pega, posicionado no limite poente do objeto de estudo, também se

destaca maioritariamente apenas pela sua associacdo ao lazer e a pratica desportiva.

Por outro lado, o nucleo urbano central caracteriza-se, sobretudo, por um conjunto de quatro
importantes trogos ciclaveis que, por sua vez, se posicionam em quatro avenidas distintas, na
Avenida Dr. Lourenco Peixinho, na Avenida 25 de Abril, na Avenida de Santa Joana assim como
na Avenida dos Congressos da Oposicdo Democratica. Apesar da sua centralidade, estes trogos
apresentam limita¢des significativas em termos de continuidade e de articulacdo com a restante

malha urbana central, uma vez que atuam de forma isolada, sem estabelecer ligacdes consistentes.

Por fim, as zonas a sul e a nascente do objeto de estudo destacam-se, sobretudo, pela presenca de
um percurso cicldvel que permite, de facto, a articulag@o entre dois pontos estratégicos do tecido

urbano uma vez que estabelece a ligacdo entre a Estacdo Ferroviaria da CP e a area Universitaria.

No entanto, a Ciclaveiro® afirma que, na verdade, este percurso deve ser criticado, uma vez que
se concentra apenas nos extremos do objeto de estudo e acaba por negligenciar, por completo, o
centro da cidade. O trajeto deste percurso ¢, consequentemente, considerado como pouco atrativo,
pelo seu caracter periférico e de maior isolamento, pela fraca iluminagdo assim como pela

presenca de uma subida, que ¢, na verdade, a mais acentuada no territério em questao.

Das varias opgdes que pudessem vir a ser adotadas, a escolha por este percurso ¢ reconhecida
como a menos atraente ja que ¢ a menos funcional para os utilizadores diarios ¢ a menos
competitiva face a alternativas que pudessem ser mais centrais. Esta solugdo afasta, de facto, os
ciclistas das zonas de maior relevancia e representa, consequentemente, uma oportunidade

desperdigada para estimular o uso diario da bicicleta no nicleo urbano central.

6Associagdo que promove a utiliza¢@o da bicicleta como meio de deslocagido para melhorar a qualidade de vida das pessoas
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3.1.2 Rela¢do com as principais intersecodes viarias

A articulagdo da rede ciclavel com as principais intersecdes viarias ¢ um fator determinante para
garantir a sua continuidade assim como a sua integragcdo com os diferentes modos de deslocagao
urbana. As interse¢des devem, assim, permitir que os ciclistas cruzem de forma segura os
diferentes eixos viarios, mantendo, naturalmente, a fluidez do seu trajeto. No entanto, ¢ em casos
de auséncia de percursos ciclaveis nestes pontos criticos, potencia-se uma eventual interrup¢ao

da rede ciclavel e os utilizadores sdo forcados a travessias inseguras.

No presente objeto de estudo verifica-se a existéncia de percursos ciclaveis em algumas das
principais interse¢des viarias, no entanto, a grande maioria carecem desses percursos, provocando

a interrupg¢ao da rede ciclavel e, em apenas alguns casos, a sua retomada apos a travessia.

Destacam-se, assim, sete interse¢des viarias que integram percursos ciclaveis, das quais quatro se
posicionam ao longo do percurso que faz a ligagdo da Estacdo Ferroviaria com a Universidade de
Aveiro: a rotunda do adjacente ao Edificio Ria Palace, a rotunda adjacente ao Centro de
Congressos, a rotunda do ISCA/UA e o cruzamento com semaforizacido que estabelece a ligacdo
da Rua Dr. Mario Sacramento com a Rua Associagdo Humanitaria dos BV de Aveiro. Estas
intersecdes permitem a continuidade entre os diferentes trogos de todo percurso e asseguram a

articulacdo entre os dois espacos estratégicos.

Para além disso, destacam-se também duas interse¢des no nucleo urbano central. A primeira é o
cruzamento com semaforizagdo na Avenida 25 de Abril, que assegura e permite a continuidade
do percurso ciclavel ao longo de toda a extensdo da avenida. Do mesmo modo, as rotundas de
pequena escala, presentes na Avenida Dr. Lourengo Peixinho, possibilitam a continuidade do

percurso ciclavel ao longo de toda a avenida.

Por fim, importa ainda salientar a rotunda que permite o cruzamento entre a Rua Condessa
Mumadona, a Rua dos Santos Martires, a Rua Calouste Gulbenkian e a Rua da Pega, que apesar
da sua pequena escala, se caracteriza por ser um importante ponto de integracao entre diferentes
eixos viarios e que, por sua vez, articula a zona ponte com o nucleo urbano central, garantido

continuidade fisica da rede ciclavel.

Apesar da existéncia de alguns exemplos pontuais de intersecdes que asseguram a continuidade
da rede ciclavel, verifica-se que estes casos sdo, na verdade, uma minoria face ao conjunto das
intersegOes viarias do presente objeto de estudo. A maioria das interse¢des sdo projetadas apenas
para o trafego automodvel, condicionando a fluidez, a seguranga e a atratividade da deslocacdes
em bicicleta. Este desequilibrio evidencia uma rede ciclavel fragmentada, dependente de solugGes
localizadas, em detrimento de uma estrutura integrada, comprometendo assim a sua fungdo

enquanto verdadeira alternativa de mobilidade urbana.
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3.2 Micro Analise: percursos ciclaveis existentes

Nesta fase, procura-se caracterizar, de forma objetiva, as especificidades, limitagdes e eventuais
potencialidades de todos os percursos ciclaveis existentes. A analise pratica aqui desenvolvida
caracteriza-se, essencialmente, por um levantamento exaustivo e direto, que combina
documentagdo visual, dados descritivos e de desenhos técnicos que ilustram todos os percursos
ciclaveis existentes. Este método permite captar detalhes que ndo sdo evidentes na analise
anteriormente realizada, como as dimensoes das ciclovias, a existéncia (ou ndo) de sinalizagdo, o

seu estado de conservagdo assim como a sua convivéncia com os demais utilizadores da via.

Cada percurso apresenta caracteristicas singulares, que refletem decisdes de planeamento,
condi¢des topograficas, comportamento dos utilizadores e intervengdes ao longo do tempo.
Assim, a analise pormenorizada ¢ fundamental para identificar pontos criticos, fragmentagoes,

barreiras fisicas e oportunidades de melhoria que impactam diretamente a experiéncia do ciclista.

A descrigdo das infraestruturas ciclaveis existentes ¢ factual e privilegia a clareza e a precisao dos
dados recolhidos. As fotografias e desenhos constituem um suporte visual essencial para a
compreensdo das condigdes reais da rede ciclavel e sio complementadas com um texto descritivo
que facilita a sua leitura. Desta forma, procura-se construir um diagndstico solido, baseado em
evidéncias, que eventualmente possa servir como base para futuras analises e para o

desenvolvimento de estratégias de intervengao eficazes.

Num primeiro momento, procede-se ao levantamento individualizado de cada troco ciclavel e,
para que possa ser garantida consisténcia ao longo da analise, todos eles sdo descritos de acordo
com a mesma estrutura de leitura: Identificacao, Caracteristicas viarias, Envolvente urbana,
Infraestrutura ciclavel, Intersecdes viarias e Continuidade do Percurso Ciclavel. Esta
sistematizacdo permite uniformizar a recolha de dados, facilitando a comparagéo entre diferentes

tracados para que, eventualmente, se destaquem padrdes ou discrepancias relevantes.

De seguida, realiza-se o levantamento individualizado das diferentes interse¢des que integram a
rede ciclavel existente. A caracterizagdo destes pontos segue critérios semelhantes, com especial
aten¢do a seguranca do ciclista, a hierarquia vidria, a sinalizagcdo disponivel e a forma como cada

interse¢do contribui para a fluidez ou (ou ndo) do percurso.

Esta metodologia permite obter uma leitura completa da rede ciclavel, tornando-se possivel
avaliar ndo so as condi¢des de cada trogo isolado, como também a forma como estes se ligam

entre si, identificando fragilidades, descontinuidades e eventuais potencialidades de melhoria.
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3.3.1 Avenida Dr. Louren¢o Peixinho

Identificacao: Localizada no nucleo urbano central de Aveiro, a Avenida Doutor Lourengo
Peixinho é considerada como a principal avenida da cidade de Aveiro. Estende-se na direcao
nascente-poente, faz a ligacdo da Estacdo Ferroviaria com a Praca Central General Humberto

Delgado e foi alvo de uma recente requalificacdo, em maio de 2023.

Caracteristicas Viarias: Com, aproximadamente, 1 quilémetro extensdo e cerca de 30 metros de
largura, esta avenida possui uma faixa de rodagem com 4 vias de transito, duas em cada sentido,
separadas por uma laje central. Em ambos os sentidos, a via da direita ¢ reservada exclusivamente
a ciclistas e autocarros, enquanto que a via da esquerda ¢ destinada apenas ao transito automovel.,
Destaca-se a presenca de lugares de estacionamento longitudinais, em ambos os sentidos, que
acompanham a avenida ao longo de praticamente toda a sua extensdo. A iluminagao publica esta
também presente. A avenida caracteriza-se por transito intenso assim como pela circulagdo e

estacionamento temporario de veiculos pesados (cargas e descargas).

Envolvente Urbana: Insere-se numa area que combina edificios, maioritariamente de 5 a 6 pisos,
e de enorme diversidade de usos, entre os quais habitacional, comercial, de servicos e até
educacional. Os espacos pedonais assim como os corredores arborizados estdo também presentes,

em ambos sentidos, e acompanham a avenida ao longo de toda a sua extensao.

Infraestrutura Ciclavel: Em ambos os sentidos, verifica-se a presenga de um Canal Ciclavel
Partilhado com o Automdvel que €, neste caso especifico, partilhado exclusivamente com o
autocarro. A via partilhada posiciona-se entre o corredor de estacionamentos e a via destinada ao
transito automovel e ¢, frequentemente, utilizada para estacionamentos em segunda fila. Como
tal, ndo existe nenhum tipo de segregagdo fisica relativamente ao transito automovel. Uma vez
que o percurso ¢é partilhado com a circulagdo automoével, o seu pavimento €, consequentemente,
betuminoso asfaltico. As sinalizagdes vertical e horizontal estdo presentes e fazem-se acompanhar

por medidas de acalmia de trafego, designadamente a limitagao da velocidade maxima a 30 km/h.

Intersecdes Viarias: Estdo presentes varias intersecdes prioritarias assim como duas intersecdes
giratorias ao longo de toda a sua extensdo. As interse¢des giratorias sdo compactas e de pequena
dimensao, caracterizam-se pelo seu pavimento diferenciado face ao resto do tragado da propria
avenida e fazem-se acompanhar por um corredor ciclavel ao longo do seu contorno. Ambas as
intersegdes permitem a continuidade do percurso ciclavel ao longo da avenida, no entanto, a

continuidade nio se verifica nas vias transversais que cruzam propria avenida.

Continuidade do Percurso Ciclavel: Em ambos os extremos da avenida, o percurso ciclavel

termina abruptamente, pelo que a sua continuidade néo se verifica.
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Fig. 40 - Avenida Dr. Lourengo Peixinho Fig. 41 - Canal ciclavel partilhado com o autocarro
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3.2.2 Avenida 25 de Abril

Identificacao: Localizada no nuicleo urbano central de Aveiro, a Avenida 25 de Abril estende-se
na direcdo norte-sul, faz a ligagdo da rotunda presente nas imediagdes da Sé de Aveiro com a

Avenida Francisco S& Carneiro e foi alvo de uma recente requalifica¢do, em outubro de 2023.

Caracteristicas Viarias: Com, aproximadamente, 800 metros de extensdo e cerca de 18 metros
de largura, esta avenida possui uma faixa de rodagem com 2 vias de transito, uma em cada sentido,
separadas por marcas rodovidrias. Adicionalmente, a avenida conta ainda com a presenca de
lugares de estacionamento longitudinais, apenas num dos sentidos. A iluminacao publica esta
também presente. Esta avenida ¢é caracterizada por transito moderado, no entanto, € uma vez que
estdo presentes dois edificios escolares nas suas imediagdes, o transito intensifica-se

temporariamente nos horarios de entrada e saida dos alunos.

Envolvente Urbana: Insere-se numa area que se caracteriza pela combinagdo de edificios
residenciais, maioritariamente de 3 a 5 pisos, e de dois edificios escolares (Escola Secundaria José
Estévao e Escola Secundaria Dr. Mario Sacramento). Os espagos pedonais assim como o0s
corredores arborizados estdo também presentes, em ambos sentidos, € acompanham a avenida ao

longo de toda a sua extensao.

Infraestrutura Ciclavel: Num dos sentidos, verifica-se a presenga de um Pista Ciclavel
Bidirecional que é, neste caso especifico, segregada fisicamente do espaco viario através de
floreiras. O percurso ciclavel possui uma largura com cerca de 2,5 metros, ¢ segregado
fisicamente, tanto do trafego motorizado como da zona pedonal, posiciona-se do mesmo lado que
os 2 edificios escolares existentes e ¢ pavimentado com betuminoso asfaltico colorido. A
infraestrutura dedicada ao estacionamento de bicicletas esta presente nas imediacdes dos dois
edificios escolares e, para além disso, a respetiva sinalizagdo vertical e horizontal estdo também

presentes em toda a extensdo do percurso ciclavel.

Intersecdes Vidrias: Verifica-se a presenga de varias interse¢des prioritarias assim como de uma
interse¢do com semaforizacdo ao longo de toda a sua extensdo. Ambas as intersegdes garantem a
continuidade do percurso ciclavel ao longo da avenida, no entanto, a continuidade ndo se mantém

nas vias transversais que cruzam a propria avenida.

Continuidade do Percurso Ciclavel:. Apesar de ser limitada a um unico sentido de circulagéo,
a continuidade do percurso ciclavel verifica-se num dos seus extremos (Rotunda da S¢). No

entanto, no extremo oposto o percurso termina abruptamente ¢ a sua continuidade néo se verifica.
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Fig. 42 - Avenida 25 de Abril [escala 1:200]

Fig. 43 - Avenida 25 de Abril Fig. 44 - Pista ciclavel bidirecional segregada por floreiras
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3.2.3 Avenida Joao Jacinto Magalhaes

Identificagcdo: Localizada na area universitaria de Aveiro, a Avenida Jodo Jacinto de Magalhaes
estende-se na dire¢do norte-sul, faz a ligacdo da Rotunda do Hospital com a Rua Doutor Antonio

Marcelino e é considerada como uma das principais vias de acesso ao Campus Universitario.

Caracteristicas Viarias: Com, aproximadamente, 550 metros de extensdo e cerca de 18 metros
de largura, esta avenida possui uma faixa de rodagem com 2 vias de transito, uma em cada sentido,
separadas por marcas rodovidrias. Adicionalmente, ¢ apenas num dos seus extremos, a avenida
conta ainda com a presenga de alguns lugares destinados ao estacionamento automodvel. A

iluminagao publica estd presente e esta avenida ¢ caracterizada por transito moderado.

Envolvente Urbana: Insere-se numa area que se caracteriza pela combinagdo de edificios
universitarios, de um equipamento religioso, de espacos desportivos assim como de um extenso
espaco destinado ao estacionamento automovel. O espago pedonal existe em ambos os sentidos
e, em pelo menos um deles, estende-se ao longo de toda a avenida. Estdo também presentes
corredores arborizados, em ambos os sentidos, que acompanham a avenida ao longo de toda a sua
extensdo. O ambiente envolvente ¢ ainda complementado pela presenga de extensas zonas verdes

adjacentes aos edificios ali presentes.

Infraestrutura Ciclavel: Num dos sentidos, verifica-se a presenca de um Pista Ciclavel que &,
neste caso especifico, segregada fisicamente através de floreiras. O percurso ciclavel possui uma
largura com cerca de 2 metros, ¢ segregado, tanto do trafego motorizado como da zona pedonal,
posiciona-se do mesmo lado que os edificios universitarios existentes e ¢ pavimentado com
betuminoso asfaltico. A infraestrutura dedicada ao estacionamento de bicicletas esta presente e
posiciona-se nas zonas de acesso aos diferentes edificios universitarios. A sinaliza¢ao horizontal
esta presente, mas a sua leitura é ambigua enquanto que a sinalizagdo vertical ndo esta, sequer,

presente ao longo de todo o percurso ciclavel.

Intersecdes: Viarias Verifica-se a presenga de intersegdes prioritarias, duas delas associadas ao
acesso ao parque de estacionamento automovel. Em nenhuma das interse¢des a continuidade do
percurso ciclavel se mantém, seja ao longo da propria avenida como nas vias transversais que

cruzam a propria avenida.

Continuidade do Percurso Ciclavel: Em ambos os seus extremos, o percurso ciclavel termina

abruptamente, pelo que a sua continuidade ndo se verifica.
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Fig. 45 - Avenida Jodo Jacinto de Magalhdes [escala 1.200]

Fig. 46 - Avenida Jodo Jacinto de Magalhaes Fig. 47 - Pista ciclavel segregada por elementos arboreos
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3.2.4 Avenida Dos Congressos da Oposicio Democratica

Identificagdo: Localizada no nucleo urbano central, a Avenida Dos Congressos da Oposi¢ao
Democratica estende-se na dire¢do nascente-poente e faz a ligagdo da rotunda proxima ao Pingo

Doce com a rotunda do Monumento ao Paraquedista.

Caracteristicas Viarias: Com, aproximadamente, 300 metros de extensdo e cerca de 20 metros
de largura, esta avenida possui uma faixa de rodagem com 4 vias de transito, duas em cada sentido,
separadas por um corredor arborizado. Nao existem lugares destinados ao estacionamento
automovel em toda a sua extensdo. A iluminagao publica esta presente, posiciona-se no corredor
central de separagdo das vias de transito. Esta avenida caracteriza-se por transito moderado mas

que se intensifica temporariamente, sobretudo em horarios de ponta.

Envolvente Urbana: Insere-se numa area que combina edificios, maioritariamente de 5 a 9 pisos,
e com alguma diversidade de usos, entre os quais habitacional e de servigos. Para além disso, nas
suas imediagOes estdo ainda presentes espacgos isolados que, por sua vez, sdo aproveitados e
utlizados para o estacionamento automovel. O espago pedonal existe apenas num dos sentidos e
estende-se ao longo de toda a avenida. Para além do ja referido corredor arborizado que delimita
as respetivas vias de transito, estd também presente um corredor arborizado, adjacente ao espago

pedonal, que acompanha a avenida ao longo de toda a sua extensao.

Infraestrutura Ciclavel: Em ambos os sentidos, verifica-se a presenca de um Corredor Ciclavel
Unidirecional. Este percurso ciclavel possui uma largura com cerca de 1 metro, ¢ segregado
visualmente relativamente ao transito automovel e ¢ pavimentado com betuminoso asfaltico, sem
qualquer tipo de coloragdo adicional. O pavimento apresenta-se em péssimo estado de
conservagdo ¢ ¢, frequentemente, interrompido por grelhas de saneamento. Nao se verifica a
presenga de qualquer tipo de infraestrutura dedicada ao estacionamento para bicicletas assim
como ndo existe qualquer tipo de sinalizacdo vertical. Por outro lado, a sinalizagdo horizontal

existe, no entanto, encontra-se num estado praticamente impercetivel.

Intersecdes Viarias: Nao estdo presentes quaisquer tipos de intersegdes com vias transversais ao
longo de toda a avenida, pelo que o percurso ciclavel se mantém sempre continuo ao longo de

toda a sua extensdo.

Continuidade do Percurso Ciclavel: A continuidade do percurso ciclavel verifica-se num dos
seus extremos (rotunda adjacente ao Pingo Doce), no entanto, no extremo oposto (rotunda do
Monumento ao Paraquedista) o percurso termina abruptamente e a sua continuidade ndo se

verifica.
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Fig. 48 - Avenida dos Congressos da Oposi¢do Democratica [escala 1.200]

Fig. 49 - Avenida dos Congressos da Oposi¢do Democratica Fig. 50 - Corredor ciclavel unidirecional
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3.2.5 Avenida de Santa Joana

Identificacao: Localizada no ntcleo urbano central de Aveiro, a Avenida de Santa Joana estende-
se na diregdo norte-sul e faz a ligacdo da rotunda presente nas imediagdes da Sé de Aveiro com a

Avenida Artur Ravara.

Caracteristicas Viarias: Com, aproximadamente, 300 metros de extensdo e cerca de 25 metros
de largura, esta avenida possui uma faixa de rodagem com 2 vias de transito, uma em cada sentido,
separadas por marcas rodoviarias. Apenas nos seus extremos, a avenida conta ainda com a
presenca de vias de circulagdo adicionais, provenientes de um tinel que possibilita a apenas
circulacdo automovel. Destaca-se também a presenca de alguns lugares de estacionamento
dispostos longitudinalmente. A iluminagao publica estd também presente e a avenida caracteriza-

se por transito moderado, que se intensifica temporariamente, sobretudo em horarios de ponta.

Envolvente Urbana: Insere-se numa area que combina edificios, maioritariamente de 3 a 4 pisos,
e de enorme diversidade de usos, entre os quais habitacional, comercial, cultural, religioso e até
mesmo educacional. O espago pedonal existe em ambos os sentido e estende-se ao longo de toda

a avenida. Estdo ainda presentes corredores arborizados mas apenas em alguns momentos.

Infraestrutura Ciclavel: Em ambos os sentidos, verifica-se a presenga de um Corredor Ciclavel
Unidirecional. Este percurso ciclavel possui uma largura com cerca de 1 metro, ¢ segregado
visualmente relativamente ao transito automdvel e € pavimentado com o betuminoso asfaltico,
sem qualquer tipo de coloragdo adicional. Nao se verifica a presenga de qualquer tipo de
infraestrutura dedicada ao estacionamento para bicicletas assim como nao existe qualquer tipo de
sinalizagdo vertical. Por outro lado, a sinaliza¢do horizontal existe, no entanto, encontra-se, em

varios momentos, num estado praticamente impercetivel.

Intersecdes Viarias: Verifica-se a presenca de algumas interse¢des prioritarias ao longo de toda
a sua extensdo e todas elas garantem a continuidade do percurso ciclavel ao longo da avenida, no

entanto, a continuidade ndo se mantém nas vias transversais que cruzam a propria avenida.

Continuidade do Percurso Ciclavel: A continuidade do percurso ciclavel verifica-se num dos
seus extremos (Rotunda da Sé) mas é limitada a um unico sentido de circula¢do. No extremo

oposto o percurso ciclavel termina abruptamente e a sua continuidade ndo se verifica.
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Fig. 51 - Avenida de Santa Joana [escala 1.200]

Fig. 52 - Avenida de Santa Joana Fig. 53 - Corredor ciclavel unidirecional
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3.2.6 Rua de Sebastiao Magalhaes Lima

Identificagcdo: A presente analise incide apenas sobre um troco da Rua de Sebastido Magalhaes
Lima, que se localiza numa zona contigua a linha férrea, que se estende na direcéo norte-sul e que

faz a ligagdo da Rua Manuel J. Braga Alves com a Praga Doutor Ferreira Soares.

Caracteristicas Viarias: Com, aproximadamente, 400 metros de extensdo e com uma largura
variavel (que varia entre os 10 e 20 metros), este trogco possui uma faixa de rodagem com 2 vias
de transito, uma em cada sentido, separadas por marcas rodovidrias. Adicionalmente, e apenas
num dos seus extremos, estdo presentes alguns lugares destinados ao estacionamento automovel
que se dispdem transversalmente. Embora com pouco impacto, a iluminacao publica esta presente

e esta rua ¢, frequentemente, caracterizada por transito moderado.

Envolvente Urbana: Insere-se numa area predominantemente habitacional que combina
edificios de maioritariamente 4 pisos e um edificio escolar (Escola Secundaria Dr. Mario
Sacramento). O espago pedonal existe apenas num dos sentidos e ha até momentos em que se
encontra ausente, uma vez que apresenta interrupgdes ao longo de todo o seu tracado. Esta
também presente um corredor arborizado, apenas num dos sentidos, posicionado junto aos lugares

de estacionamento existentes.

Infraestrutura Ciclavel: Em ambos os sentidos, verifica-se a presenga de um Canal Ciclavel
Partilhado com o Automovel pelo que ndo existe, portanto, nenhum tipo de segregacao fisica
relativamente ao transito automoével. Uma vez que o percurso ciclavel ¢ partilhado com a
circulagdo automovel, o seu pavimento €, consequentemente, betuminoso asfaltico. Nado esta
presente qualquer tipo de infraestrutura dedicada ao estacionamento para bicicletas. As
sinalizacdes vertical e horizontal estdo presentes e fazem-se acompanhar por medidas de acalmia

de trafego, designadamente a limitacdo da velocidade maxima a 30 km/h.

Intersecdes Vidrias: Verifica-se a presenca de apenas uma intersecao prioritaria ao longo de toda
a sua extensdo e, apesar ndo ser prioritario relativamente a via transversal, o percurso ciclavel
mantém a sua continuidade ao longo da rua. No entanto, a continuidade ndo se mantém na via

transversal que cruza a propria rua.

Continuidade do Percurso Ciclavel: A continuidade do percurso ciclavel verifica-se em ambos

os extremos do trogo da rua analisado.
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Fig. 54 - Rua de Sebastido Magalhdes de Lima [escala 1:200]

Fig. 55 - Rua de Sebastido Magalhées de Lima Fig. 56 - Canal ciclavel partilhado com o automoével
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3.2.7 Rua Doutor Mario Sacramento

Identificacao: Localizada na zona sul do ntcleo urbano de Aveiro, a Rua Doutor Mario
Sacramento estende-se na direcdo norte-sul, faz a ligagdo da Rotunda do Monumento as
Telecomunicagdes ¢ Humanidade com a rotunda adjacente a fonte do amor e foi alvo de uma

recente requalificagdo, em julho de 2024.

Caracteristicas Viarias: Com, aproximadamente, 800 metros extensdo e cerca de 30 metros de
largura, esta rua possui uma faixa de rodagem com 2 vias de transito, uma em cada sentido,
separadas por marcas rodoviarias. Adicionalmente, conta ainda com a presenca de lugares de
estacionamento, quer longitudinais como transversais, que a acompanham, praticamente, ao longo
de toda a sua extensdo. A iluminagdo publica esta presente e prolonga-se ao longo de toda a rua.
Esta rua é frequentemente caracterizada por transito moderado mas que se intensifica

temporariamente, sobretudo em horarios de ponta.

Envolvente Urbana: Insere-se numa area predominantemente habitacional, que também oferece
alguma diversidade de usos, sobretudo associados ao comércio e servigos. Esta rua combina
edificios com, maioritariamente, 3 a 4 pisos e, para além disso, nas suas imediagdes estdo também
presentes alguns espacos de estacionamento automovel. O espaco pedonal existe em ambos os

sentidos, ¢ acompanhado por um corredor arborizado e prolonga-se ao longo de toda rua.

Infraestrutura Ciclavel: Em ambos os sentidos, verifica-se a presenca de um Pista Ciclavel
Unidirecional que ¢, neste caso especifico, segregada fisicamente do espaco viario através de
lancil sobrelevado. O percurso ciclavel possui uma largura com cerca de 1,20 metros, é segregado
fisicamente do trafego motorizado e ¢ pavimentado com betuminoso asfaltico colorido. A
infraestrutura dedicada ao estacionamento de bicicletas esta presente em alguns pontos. Para além
disso, a respetiva sinalizac¢do vertical e horizontal estdo também presentes em toda a extensdo do

percurso ciclavel.

Intersecdes Viarias: Ao longo do percurso ciclavel, identificam-se interse¢des prioritarias, bem
como uma intersecao regulada por semaforos. Verifica-se a continuidade do percurso ciclavel em
dois momentos: na interse¢do com a Praca Rainha Dona Leonor, através da introducdo de um
canal ciclavel partilhado com o trinsito motorizado, e na intersecdo com a Rua Associacdo
Humanitaria dos Bombeiros Voluntarios de Aveiro, através da implementagcdo de um corredor

ciclavel unidirecional.

Continuidade do Percurso Ciclavel: Em ambos os seus extremos, o percurso ciclavel termina

abruptamente, pelo que a sua continuidade ndo se verifica.
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Fig. 58 - Rua Dr. Mario Sacramento Fig. 59 - Pista ciclavel unidirecional segregada pelo lancil
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3.2.8 Rua Doutor Arlindo Vicente

Identificagdo: Localizada numa zona contigua a linha férrea, a Rua Doutor Arlindo Vicente
estende-se no na direg@o norte-sul e faz a ligacdo do Largo da Estacdo Ferrovidria de Aveiro com

a Rua do Senhor dos Aflitos.

Caracteristicas Viarias: Com, aproximadamente, 300 metros extensdo e cerca de 15 metros de
largura, esta rua possui uma faixa de rodagem com 2 vias de transito, uma em cada sentido,
separadas por marcas rodoviarias. Adicionalmente, conta ainda com a presenca de
estacionamentos longitudinais, apenas num dos sentidos. A iluminagdo publica esta presente e

esta rua ¢ frequentemente caracterizada por transito moderado.

Envolvente Urbana: Insere-se numa area predominantemente habitacional, que também oferece
alguma diversidade de usos, sobretudo associados ao comércio e servigos e que, por sua vez,
combina edificios com, maioritariamente, 3 a 5 pisos. Para além disso, esta também presente um
espaco de estacionamento destinado aos transportes publicos individuais. O espago pedonal existe
em ambos os sentidos e estende-se ao longo de toda a rua. Num dos sentidos, a area pedonal faz-

se acompanhar por um corredor arborizado.

Infraestrutura Ciclavel: Num dos sentidos, verifica-se a presenca de uma Pista Ciclavel
Unidirecional que €, neste caso especifico, segregada fisicamente do espago viario através de um
lancil sobrelevado. Este percurso ciclavel possui uma largura com cerca de 1,5 metros, ¢
segregado fisicamente apenas do trafego motorizado e é, por sua vez, pavimentado com
betuminoso asfaltico colorido. As sinaliza¢des vertical e horizontal estdo presentes. Por outro
lado, e no sentido oposto, esta presente um Canal Ciclavel Partilhado com o Automoével. Neste
caso, nao existe, portanto, nenhum tipo de segregagdo fisica relativamente ao transito automovel.
Uma vez que o percurso ciclavel é partilhado com a circulagdo automoével, o seu pavimento &,
naturalmente, o0 mesmo, betuminoso asfaltico. Aqui, também se verifica presenga da respetiva
sinalizagdo vertical e horizontal, que é acompanhada por medidas de acalmia de trafego,
designadamente a limitagdo da velocidade maxima a 30 km/h. A infraestrutura dedicada ao

estacionamento de bicicletas esta presente no largo da Estacdo Ferroviaria de Aveiro.

Intersecbes Viarias: Verifica-se a presenca de algumas interse¢des prioritarias ao longo da rua e
ambas garantem a continuidade do percurso ciclavel na propria rua. No entanto, a continuidade

ndo se mantem nas vias transversais que cruzam a propria rua.

Continuidade do Percurso Ciclavel: A continuidade do percurso ciclavel verifica-se num dos
seus extremos (Rua do Senhor dos Aflitos), no entanto, no extremo oposto o percurso termina

abruptamente ¢ a sua continuidade néo se verifica.
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Fig. 60 - Rua Dr. Arlindo Vicente [escala 1:200]
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Fig. 61 - Rua Dr. Arlindo Vicente Fig. 62 - Pista ciclavel unidirecional segregada pelo lancil
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3.2.9 Rua da Pega

Identificagcdo: Localizada no limite poente do objeto de estudo, a Rua da Pega estende-se na
direcdo norte-sul, faz a ligag@o da rotunda adjacente ao Mural da Confraria dos Ovos Moles com

a Rua dos Lavadoiros e foi alvo de uma recente requalificacdo, em junho de 2021.

Caracteristicas Viarias: Com, aproximadamente, 1 quilémetro de extensdo e cerca de 20 metros
de largura, esta rua possui uma faixa de rodagem com 2 vias de transito, uma em cada sentido,
separadas por marcas rodoviarias. Adicionalmente, esta rua conta ainda com a presencga de lugares
de estacionamento longitudinais, apenas num dos sentido. A iluminagdo publica esta presente e

prolonga-se ao longo de toda a sua extensao. Esta rua ¢ ainda caracterizada por transito moderado.

Envolvente Urbana: Insere-se numa area associada, essencialmente, ao lazer e desporto, uma
vez que € caracterizada pelo contacto direto com a natureza, dada a proximidade da Ria de Aveiro.
Este ambiente ¢ ainda complementado pela presenca de habita¢des unifamiliares assim como de
alguns edificios universitarios. O espaco pedonal existe em ambos os sentidos, embora seja
particularmente diferente em cada um deles. Num dos sentidos o espaco pedonal é, sobretudo, de
caracter funcional uma vez que se associa aos acessos ao estacionamento automovel e habitagoes,
enquanto que no sentido oposto, o espaco pedonal ¢é significativamente mais largo e
frequentemente utilizado para atividades de lazer e desportivas. Estd ainda presente um corredor

arborizado, em ambos os sentidos, que acompanha a rua ao longo de toda a sua extensao.

Infraestrutura Ciclavel: Num dos sentidos, verifica-se a presenga de um Pista Ciclavel
Bidirecional que ¢é, neste caso especifico, segregada fisicamente do espacgo viario através de
floreiras. O percurso ciclavel possui uma largura com cerca de 2,5 metros, ¢ segregado
fisicamente, tanto do trafego motorizado como da zona pedonal, posiciona-se do mesmo lado que
a ria e ¢ pavimentado com betuminoso asfaltico colorido. As sinalizagdes vertical e horizontal

estdo presentes e as infraestruturas dedicadas ao estacionamento de bicicletas também.

Intersecdes Vidrias: Nao estdo presentes quaisquer tipos de intersegdes com vias transversais ao
longo de toda a rua, pelo que o percurso cicldvel se mantém sempre continuo ao longo de toda a

sua extensao.

Continuidade do Percurso Ciclavel: A continuidade do percurso ciclavel verifica-se em ambos

0S Seus extremos.
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Fig. 63 - Rua da Péga [escala 1.200]

Fig. 64 - Rua da Péga Fig. 65 - Pista ciclavel bidirecional segregada por floreiras
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3.2.10 Rua da Universidade

Identifica¢do: Localizada no Campus Universitario, a Rua da Universidade estende-se num

trajeto curvilineo e faz a ligacdo da Rua Doutor Anténio Marcelino com a Rua da Pega

Caracteristicas Viarias: Com, aproximadamente, 100 metros de extensdo e cerca de 12 metros
de largura, esta rua possui uma faixa de rodagem com 2 vias de transito, uma em cada sentido,
separadas por marcas rodovidrias. Adicionalmente, esta rua conta ainda com a presenca alguns de

lugares de estacionamento transversais, em ambos os sentidos e apenas nos seus extremos.

Envolvente Urbana: Insere-se no interior de uma area predominantemente universitaria, que se
caracteriza, essencialmente pela presenca de edificios destinados aos diferentes departamentos da
UA. Para além disso também se destacam edificios de caracter habitacional, instalacdes
desportivas e amplas zonas destinadas ao estacionamento automoével. O espaco pedonal existe em

ambos os sentidos e estende-se ao longo de toda a rua.

Infraestrutura Ciclavel: Num dos sentidos, verifica-se a presenga de um Pista Ciclavel que é,
neste caso especifico, segregada fisicamente do espaco viario através de um lancil sobrelevado e
de pilaretes. O percurso ciclavel possui uma largura com cerca de 1,5 metros, € segregado
fisicamente, tanto do trafego motorizado como da zona pedonal, e é pavimentado com asfalto. A
sinaliza¢do horizontal estd presente, mas a sua leitura € ambigua enquanto que a sinalizacdo

vertical ndo esta, sequer, presente.

Intersec¢oes: O percurso ciclavel ndo apresenta intersecdes com outras vias ao longo da rua, pelo

que o percurso ciclavel se mantém sempre continuo ao longo de toda a sua extensdo.

Continuidade do Percurso Ciclavel : A continuidade do percurso ciclavel existe apenas num

dos seus extremos (Rua da Pega).
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Fig. 66 - Rua da Universidade [escala 1.200]
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Fig. 67 - Rua da Universidade Fig. 68 - Pista ciclavel segregada por pilaretes
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3.2.11 Rua Joao Mendonca

Identificagcdo: Localizada junto ao largo do Rossio, a Rua Jodo Mendonga estende-se na direcao
nascente-poente, faz a ligacdo da Praga General Humberto Delgado com a Rua Doutor Barbosa

de Magalhaes e foi alvo de uma recente requalifica¢do, em janeiro de 2024.

Caracteristicas Viarias: Com, aproximadamente, 100 metros de extensdo e cerca de 12 metros
de largura, esta rua possui uma faixa de rodagem com uma via de transito de um unico sentido de
circulacdo. Nao existem lugares destinados ao estacionamento automével. A iluminagdo publica
estd presente e prolonga-se ao longo de toda a sua extensdo. Esta rua ¢ frequentemente

caracterizada por transito moderado.

Envolvente Urbana: Insere-se numa drea que combina edificios, maioritariamente de 2 a 3 pisos,
e de enorme diversidade de usos, entre os quais habitacional, comercial e de lazer. A envolvente
reflete a riqueza arquitetonica e cultural da cidade, dada a existéncia de espagos comerciais
tradicionais, edificios de Arte Nova e ainda pela presenga do canal central da Ria de Aveiro.
Relativamente ao espago pedonal, é certo que ele existe em ambos os sentidos, embora seja
particularmente diferente em cada um deles. Num dos sentidos o espago pedonal é, sobretudo, de
caracter funcional uma vez que estd associado aos acessos comerciais e habitacionais, enquanto
que no sentido oposto, o espago pedonal, ¢ significativamente mais largo e frequentemente
utilizado para atividades turisticas e de lazer, uma vez que esta inserido num espago historico da

cidade (Largo do Rossio) e dada a sua proximidade relativamente a ria.

Infraestrutura Ciclavel: Destaca-se a presenca de um Canal Ciclavel Partilhado com o Pedo que
¢, neste caso especifico, segregado fisicamente do espago de circulagdo automovel através de
pilaretes. O percurso ciclavel possui uma largura com cerca de 2,5 metros, ¢ segregado
fisicamente apenas do trafego motorizado e é pavimentado com calgada. As sinaliza¢des vertical
e horizontal assim como algumas infraestruturas dedicadas ao estacionamento de bicicletas estdo

presentes.

Intersecdes Viarias: Nao estdo presentes quaisquer tipos de intersegdes com vias transversais ao
longo de toda a rua, pelo que o percurso cicldvel se mantém sempre continuo ao longo de toda a

sua extensao.

Continuidade do Percurso Ciclavel: A continuidade do percurso ciclavel verifica-se num dos
seus extremos (Rua Doutor Barbosa de Magalhdes), no entanto, no extremo oposto o percurso

termina abruptamente e a sua continuidade néo se verifica.
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Fig. 69 - Rua Jodo Mendonga [escala 1.200]

Fig. 70 - Rua Jodo Mendonga Fig. 71 - Canal ciclavel partilhado com o pedo
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3.2.12 Rua Associacio Humanitaria dos BV de Aveiro

Identificacao: Localizada na zona sul do ntcleo urbano, a Rua Associacdo Humanitaria dos
Bombeiros Voluntarios de Aveiro estende-se na dire¢ao nascente-poente e faz a ligagao da rotunda

adjacente ao ISCA com a Rua Mario Sacramento.

Caracteristicas Viarias: Com, aproximadamente, 500 metros de extensdo e cerca de 15 metros
de largura, esta rua possui uma faixa de rodagem com 2 vias de transito, uma em cada sentido,
separadas por marcas rodovidrias. Nao existem lugares destinados ao estacionamento automovel
ao longo de toda a sua extensdo. A iluminag@o publica estd presente e prolonga-se ao longo de
toda a sua extensdo. Esta rua é frequentemente caracterizada por transito moderado que se

intensifica em horarios de ponta.

Envolvente Urbana: Insere-se numa area que combina edificios residenciais, de servicos e
comerciais. Para além disso, nas suas imediagdes estdo também presentes espagos devolutos, sem
qualquer edificagdo ou fungdo atribuida, que sdo aproveitados e utlizados para o estacionamento
automovel. O espago pedonal existe em ambos os sentidos, é acompanhado por um corredor

arborizado e prolonga-se ao longo de toda a extensdo da propria rua.

Infraestrutura Ciclavel: Em ambos os sentidos, verifica-se a presenga de um Corredor Ciclavel
Unidirecional. Este percurso ciclavel possui uma largura com cerca de 1,5 metros, ¢ segregado
visualmente relativamente ao transito automovel e € pavimentado com betuminoso asfaltico, sem
qualquer tipo de coloragdo adicional. A sinalizacdo vertical e horizontal estdo presentes, no

entanto, as infraestruturas dedicadas ao estacionamento de bicicletas néo.

Intersecbes Viarias: Verifica-se a presenca de algumas interse¢des prioritarias ao longo de toda
a sua extensdo e todas elas garantem a continuidade do percurso ciclavel ao longo da rua, no

entanto, a continuidade ndo se mantém nas vias transversais que cruzam a propria rua.

Continuidade do Percurso Ciclavel: A continuidade do percurso ciclavel verifica-se em ambos

0s extremos da rua.
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Fig. 73 - Rua Assoc. Humanitéaria dos BV de Aveiro Fig. 74 - Corredor ciclavel unidirecional
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3.2.13 Rua Manuel J. Braga Alves

Identificagdo: Localizada numa zona contigua a linha férrea, a Rua Manuel J. Braga Alves
estende-se na direcdo norte-sul e faz a ligagdo da Rua de Sebastido Magalhdes de Lima com a

rotunda adjacente ao Centro de Congressos de Aveiro.

Caracteristicas Viarias: Com, aproximadamente, 200 metros de extensdo e cerca de 12 metros
de largura, esta rua possui uma faixa de rodagem com 2 vias de transito, uma em cada sentido,
separadas por marcas rodovidrias. Nao existem lugares destinados ao estacionamento automovel
em toda a sua extensdo. A iluminacdo publica esta presente e prolonga-se ao longo de toda a sua

extensdo. Esta rua ¢é frequentemente caracterizada por transito moderado.

Envolvente Urbana: Insere-se paralelamente a linha férrea, sem qualquer tipo de edificado
envolvente. O espago pedonal existe apenas num dos sentidos e estende-se de forma continua ao

longo de toda a rua.

Infraestrutura Ciclavel: Num dos sentidos, verifica-se a presenca de uma Pista Ciclével
Unidirecional que €, neste caso especifico, segregada fisicamente do espago viario através de
pilaretes. Este percurso ciclavel possui uma largura com cerca de 1,5 metros, é segregado
fisicamente, tanto do trafego motorizado como do espaco pedonal e €, por sua vez, pavimentado
com betuminoso asfaltico. No sentido oposto, esta presente um Canal Ciclavel Partilhado com o
Automovel. Neste caso, ndo existe, portanto, nenhum tipo de segregacao fisica relativamente ao
transito automovel. Uma vez que o percurso ciclavel € partilhado com a circulagdo automovel, o
seu pavimento ¢é, naturalmente, o0 mesmo, betuminoso asfaltico. Verifica-se a ainda presencga da
sinalizacdo vertical e horizontal, acompanhada por medidas de acalmia de trafego,

designadamente a limita¢ao da velocidade maxima a 30 km/h. Nao existe infraestrutura dedicada

ao estacionamento de bicicletas.

Intersecdes Vidrias: Nao estdo presentes quaisquer tipos de intersegdes com vias transversais ao
longo de toda a rua, pelo que o percurso ciclavel se mantém sempre continuo ao longo de toda a

sua extensao.

Continuidade do Percurso Ciclavel: A continuidade do percurso ciclavel verifica-se em ambos

os extremos da rua.
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Fig. 75 - Rua Manuel J. Braga Alves [escala 1:200]

Fig. 76 - Rua Manuel J. Braga Alves Fig. 77 - Pista ciclavel segregada por pilaretes

97



3.2.14 Praca Rainha D.” Leonor

Identificacao: Localizada na zona sul do nucleo urbano, a Praca Rainha D.* Leonor estende-se

num trajeto curvilineo e faz a ligagdo Praca Doutor Ferreira Soares com a Rua Méario Sacramento.

Caracteristicas Viarias: Com, aproximadamente, 200 metros de extensdo e cerca de 20 metros
de largura, esta praga possui uma faixa de rodagem com uma via de transito de um tnico sentido.
Adicionalmente, esta praga conta ainda com a presenca de lugares de estacionamento, quer
longitudinais como transversais, que a acompanham ao longo de toda a sua extensdo. A
iluminacdo publica estd presente e prolonga-se ao longo de toda a sua extensdo. Esta praga ¢

frequentemente caracterizada por transito moderado.

Envolvente Urbana: Insere-se numa area predominantemente habitacional mas também conta
com a presenga de um edificio dedicado aos servigos de saude. O espago pedonal esta também

presente e, em certos momentos, ¢ acompanhado de espacos verdes.

Infraestrutura Ciclavel: Verifica-se a presenca de um Canal Cicldvel Partilhado com o
Automoével pelo que ndo existe, portanto, nenhum tipo de segregacdo fisica relativamente ao
transito automovel. Uma vez que o percurso ciclavel € partilhado com a circulagcao automovel, o
seu pavimento ¢, naturalmente, o mesmo, betuminoso asfaltico. Verifica-se a presenga da
sinalizagdo vertical e horizontal, acompanhada por medidas de acalmia de trafego,
designadamente a limitagdo da velocidade maxima a 30 km/h. Para além disso, ndo existe

infraestrutura dedicada ao estacionamento de bicicletas.

Intersec¢des Viarias: Nao estdo presentes quaisquer tipos de intersegdes com vias transversais ao
longo de toda a praga, pelo que o percurso ciclavel se mantém sempre continuo ao longo de toda

a sua extensao.

Continuidade do Percurso Ciclavel: A continuidade do percurso ciclavel verifica-se em ambos

0s extremos da rua.
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Fig. 78 - Praga Rainha D.? Leonor [escala 1:200]

Fig. 79 - Praca Rainha D.? Leonor Fig. 80 - Canal ciclavel partilhado com o automoével

99



3.2.15 Praca Doutor Ferreira Soares

Identificacao: Localizada na zona sul da cidade, a Praca Doutor Ferreira Soares estende-se num
trajeto curvilineo e faz a ligacdo da Praca Rainha D.” Leonor com a Rua de Sebastido Magalhaes

Lima.

Caracteristicas Viarias: Com, aproximadamente, 100 metros de extensdo e cerca de 20 metros
de largura, esta praga possui uma faixa de rodagem com 2 vias de transito, uma em cada sentido,
separadas por marcas rodovidrias. Nao existem lugares destinados ao estacionamento automovel
em toda a sua extensao. A iluminacdo publica esta presente e prolonga-se ao longo de toda a sua

extensdo. Esta praga ¢ frequentemente caracterizada por transito moderado.

Envolvente Urbana: Insere-se numa area predominantemente habitacional que combina
edificios, maioritariamente, com 2 a 3 pisos e espacos envolventes destinados ao estacionamento
automovel. O espaco pedonal existe em ambos os sentidos e estende-se em toda a sua extensao.

Esta presente um corredor arborizado em apenas um dos sentidos.

Infraestrutura Ciclavel: Verifica-se a presenga de um Canal Ciclavel Partilhado com o
Automoével pelo que ndo existe, portanto, nenhum tipo de segregacdo fisica relativamente ao
transito automovel. Uma vez que o percurso ciclavel € partilhado com a circulagcao automovel, o
seu pavimento é, naturalmente, o mesmo, betuminoso asfaltico. Verifica-se a presenca da
sinalizagdo vertical e horizontal, acompanhada por medidas de acalmia de trafego,
designadamente a limitagdo da velocidade maxima a 30 km/h. Para além disso, ndo existe

infraestrutura dedicada ao estacionamento de bicicletas.

Intersecoes Viarias: Verifica-se a presenga de duas interse¢des prioritarias ao longo de toda a sua
extensdo e, apesar de numa delas o percurso ciclavel ndo ser prioritdrio, ambas garantem a
continuidade do percurso ciclavel ao longo da rua. No entanto, a continuidade ndo se mantém nas

vias transversais que cruzam a propria rua.

Continuidade do Percurso Ciclavel: A continuidade do percurso ciclavel verifica-se em ambos

0s extremos da rua.
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Fig. 81 - Praga Dr. Ferreira Soares [escala 1:200]

Fig. 82 - Praga Dr. Ferreira Soares

Fig. 83 - Canal ciclavel partilhado com o automoével
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3.2.16 Rua Calouste Gulbenkian

Identificagdo: Localizada na area poente do objeto de estudo, a Rua Calouste Gulbenkian
estende-se na direcdo norte-sul e faz a ligacdo da rotunda do Hospital com da rotunda adjacente

ao Mural da Confraria dos Ovos Moles.

Caracteristicas Viarias: Com, aproximadamente, 330 metros de extensdo e cerca de 14 metros
de largura, esta rua possui uma faixa de rodagem com 2 vias de transito, uma em cada sentido,
separadas por marcas rodovidrias. Nao existem lugares destinados ao estacionamento automovel
em toda a sua extensdo. A iluminagdo publica estd presente. Esta rua ¢ frequentemente
caracterizada por transito moderado que se intensifica temporariamente, sobretudo em horarios

de ponta.

Envolvente Urbana: Insere-se numa area predominantemente habitacional, conta com a
presenga de equipamento dedicado ao servigo prisional e ainda de espacos envolventes destinados
ao estacionamento automovel. O espaco pedonal existe em ambos os sentidos, estende-se ao longo

de toda a rua e €, em certos momentos, acompanhado de espagos verdes.

Infraestrutura Ciclavel: Em ambos os sentidos, verifica-se a presenga de um Corredor Ciclavel
Unidirecional. Este percurso ciclavel possui uma largura com cerca de 1 metro, ¢ segregado
visualmente relativamente ao transito automovel e € pavimentado com betuminoso asfaltico, sem
qualquer tipo de coloragdo adicional. Ndo existe qualquer tipo de sinalizagdo vertical e a
sinalizagdo horizontal, encontra-se num estado praticamente impercetivel. Para além disso, ndo

existe infraestrutura dedicada ao estacionamento de bicicletas.

Intersecbes Viarias: Verifica-se a presenca de algumas interse¢des prioritarias ao longo de toda
a sua extensdo e todas elas garantem a continuidade do percurso ciclavel ao longo da rua, no

entanto, a continuidade ndo se mantém nas vias transversais que cruzam a propria rua.

Continuidade do Percurso Ciclavel: A continuidade do percurso ciclavel verifica-se num dos
seus extremos (rotunda adjacente ao Mural da Confraria dos Ovos Moles), no entanto, no extremo

oposto o percurso termina abruptamente e a sua continuidade nao se verifica.
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Fig. 84 - Rua de Calouste Gulbenkian [escala 1.200]

Fig. 85 - Rua de Calouste Gulbenkian Fig. 86 - Corredor ciclavel unidirecional
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3.2.17 Rua do Senhor dos Aflitos

Identificagdo: A presente analise incide apenas sobre um trogo da Rua do Senhor dos Aflitos,
que se localiza numa area proxima a linha férrea, que se estende na direcdo norte-sul e que faz a

ligagdo da Rua Doutor Arlindo Vicente com a rotunda proxima ao Pingo Doce.

Caracteristicas Viarias: Com, aproximadamente, 80 metros de extensdo e cerca de 20 metros de
largura, este trogo possui uma faixa de rodagem com 2 vias de transito, uma em cada sentido,
separadas por marcas rodoviarias. Adicionalmente, conta ainda com a presenca de
estacionamentos longitudinais, apenas num dos sentidos. A iluminagdo publica esta presente e
prolonga-se ao longo de toda a sua extensao. Esta rua é frequentemente caracterizada por transito

moderado.

Envolvente Urbana: Insere-se numa area predominantemente habitacional mas que também
oferece alguma diversidade de usos comerciais ¢ de servigos. Combina edificios com,
maioritariamente, 3 a 5 pisos. Para além disso, nas suas imediagdes esta ainda presente um espaco
devoluto, sem qualquer edificacdo ou fungdo atribuida, que é aproveitado e utlizado para o
estacionamento automoével. O espago pedonal existe apenas num sentidos, ¢ acompanhado por

um corredor arborizado e estende-se ao longo de toda a rua.

Infraestrutura Ciclavel: Num dos sentidos, verifica-se a presenca de uma Pista Ciclavel
Unidirecional que &, neste caso especifico, segregada fisicamente do espago viario através de um
lancil sobrelevado e de um corredor arborizado. Este percurso ciclavel possui uma largura com
cerca de 1,5 metros, é segregado fisicamente apenas do trafego motorizado e é pavimentado com
betuminoso asfaltico colorido. A sinalizagdo vertical e horizontal estdo sempres. Por outro lado,
e no sentido oposto, esta presente um Canal Ciclavel Partilhado com o Automodvel. Neste caso,
ndo existe, portanto, nenhum tipo de segregacao fisica relativamente ao transito automoével. Uma
vez que o percurso ciclavel ¢ partilhado com a circulagdo automoével, o seu pavimento é,
naturalmente, o mesmo, betuminoso asfaltico. Verifica-se a ainda presenga da sinaliza¢do vertical
e horizontal, acompanhada por medidas de acalmia de trafego, designadamente a limitagdo da

velocidade maxima a 30 km/h. Nao existe infraestrutura dedicada ao estacionamento de bicicletas.

Intersecdes Viarias: Nao estdo presentes quaisquer tipos de intersegdes com vias transversais ao
longo de toda a rua, pelo que o percurso cicldvel se mantém sempre continuo ao longo de toda a

sua extensao.

Continuidade do Percurso Ciclavel: A continuidade do percurso ciclavel verifica-se em ambos

os extremos do trogo de rua analisado.
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Fig. 87 - Rua do Senhor dos Aflitos [escala 1:200]

Fig. 88 - Rua do Senhor dos Aflitos Fig. 89 - Pista ciclavel segregada por elementos arboreos
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3.2.18 Canal de Sao Roque

Identificagdo: Localizado no limite norte do objeto de estudo, o Canal de Sao Roque estende-se
na dire¢@0 nascente-poente e faz a ligagdo da Avenida Dr. David Cristo e da Ponte de Sao Jodo

com o Antigo Cais de Sdo Roque.

Caracteristicas Viarias: Com, aproximadamente, 1,5 quilometros de extensdo e com uma
largura variavel, o espaco viario pode dividir-se em dois momentos distintos. Num deles,
caracteriza-se pela presen¢a de uma faixa de rodagem com 2 vias de transito, uma em cada
sentido, assim como pela presenca de estacionamentos transversais, em ambos os sentidos. O
outro, caracteriza-se pela auséncia de uma faixa de rodagem, sendo o espago exclusivamente

reservado e dedicado a circulagdo dos modos suaves, nomeadamente pedes e velocipedes.

Envolvente Urbana: Insere-se numa area associada, essencialmente, ao lazer e a pratica
desportiva, uma vez que ¢ caracterizada pelo contacto direto com a natureza, dada a proximidade
com aria de Aveiro. Este ambiente ¢ ainda complementado pela proximidade da autoestrada A25.
O espaco pedonal também se pode dividir em dois momentos diferentes. Quando a circulagio
automovel esta presente, o espago pedonal existe em ambos os sentidos, embora seja
particularmente diferente em cada um deles: num dos sentidos o espago pedonal ¢, sobretudo, de
caracter funcional uma vez que se associa aos acessos ao estacionamento automoével, enquanto
que no sentido oposto, o espaco pedonal, dada a sua proximidade relativamente a ria, ¢
significativamente mais largo e frequentemente utilizado para atividades de lazer e desportivas.
Por outro lado, no espago marcado pela auséncia automovel, o espago pedonal € partilhado pelos

diferentes modos suaves, nomeadamente pedes e velocipedes. Para além disso, estdo ainda

presentes varias zonas verdes ao longo de toda a usa extensdo e em ambos 0s momentos.

Infraestrutura Ciclavel: Num dos momentos, verifica-se a presenga de uma Pista Ciclavel
Bidirecional que €, neste caso especifico, segregada fisicamente do espago viario através de um
lancil sobrelevado. Este percurso ciclavel possui uma largura com cerca de 2,5 metros e ¢
pavimentado com saibro estabilizado colorido. Neste caso, ndo existe qualquer tipo de sinalizagdo
vertical nem horizontal. No outro momento, verifica-se a presenca de uma Area Partilhada com

o Pedo

Intersecbes: O percurso ciclavel ndo apresenta intersecdes com outras vias ao longo da rua, pelo

que o percurso ciclavel se mantém sempre continuo ao longo de toda a sua extensdo.

Continuidade: O percurso ciclavel nio apresenta continuidade em nenhum dos seus extremos e,

consequentemente, ndo faz qualquer tipo de ligagdo com outras infraestruturas ciclaveis.
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Fig. 90 - Canal de Sao Roque [escala 1.200]

Fig. 91 - Pista ciclavel bidirecional Fig. 92 - Canal ciclavel partilhada com o Pedo
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3.2.19 Cais da Fonte Nova

Identificagdo: Localizado junto ao Centro de Congressos de Aveiro e paralelamente a linha
férrea, o Cais da Fonte Nova estende-se na direcdo norte-sul e faz a ligagdo da rotunda adjacente

ao Centro de Congressos com a Rua Carlos Sila Melo Guimaraes.

Caracteristicas Viarias: Com, aproximadamente, 250 metros de extensdo e cerca de 30 metros
de largura, o Cais da Fonte Nova possui uma faixa de rodagem com 2 vias de transito, uma em
cada sentido, separadas por marcas rodovidrias. Adicionalmente, esta zona conta ainda com a
presenca de estacionamentos transversais, apenas num dos sentidos. Embora com impacto pouco
significativo, a iluminacao publica esta presente e este espago ¢ frequentemente caracterizado por

transito moderado mas que se intensifica temporariamente, sobretudo em horarios de ponta.

Envolvente Urbana: Insere-se numa area associada, sobretudo, ao lazer, dada a relativa
proximidade com a ria e com areas verdes, e € complementada pela presenga de um importante
equipamento urbano, o Centro de Congressos. O espago pedonal existe em ambos os sentidos e
prolonga-se por toda a extensdo do Cais. Num dos sentidos, o espago pedonal é deslocado
relativamente ao espaco vidrio, uma vez que se situa junto ao canal da ria e é acompanhado de

areas verdes.

Infraestrutura Ciclavel: Num dos sentidos, destaca-se a presenca de uma Pista Ciclavel
Bidirecional que ¢, neste caso especifico, segregada fisicamente do espaco viario através de um
lancil sobrelevado. O percurso ciclavel possui uma largura com cerca de 2,5 metros, € segregado
fisicamente apenas do trafego motorizado e €, por sua vez, pavimentado com betuminoso asfaltico
colorido. As sinalizagdes verticais e horizontais estdo presentes em toda a extensdo do percurso ¢

existe infraestrutura dedicada ao estacionamento de bicicletas, posicionada junto ao edificio.

Intersecdes Vidrias: Nao estdo presentes quaisquer tipos de intersegdes com vias transversais ao
longo de todo o Cais, pelo que o percurso ciclavel se mantém sempre continuo ao longo de toda

a sua extensao.

Continuidade do Percurso Ciclavel: A continuidade do percurso ciclavel verifica-se em ambos

os extremos do Cais.

108



Fig. 93 - Cais da Fonte Nova [escala 1.200]
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Fig. 94 - Cais da Fonte Nova Fig. 95 - Pista ciclavel bidirecional segregada pelo lancil
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3.2.20 Rua Carlos Silva Melo Guimaraes

Identificagdo: Localizada junto ao Centro de Congressos e paralelamente a linha férrea, a Rua
Carlos Silva Melo Guimaraes estende-se na dire¢do norte-sul e faz a ligagdo do Cais da Fonte

Nova com a rotunda adjacente ao Pingo Doce.

Caracteristicas Viarias: Com, aproximadamente, 100 metros de extensdo e cerca de 21 metros
de largura, a Rua Carlos Silva Melo Guimardes possui uma faixa de rodagem com 2 vias de
transito, uma em cada sentido, separadas por marcas rodoviarias. Adicionalmente, esta zona conta
ainda com a presenca de estacionamentos transversais, apenas num dos sentidos. A iluminagao
publica estd presente e prolonga-se ao longo de toda a sua extensdo. Esta rua ¢ frequentemente
caracterizada por transito moderado mas que se intensifica temporariamente, sobretudo em

horarios de ponta.

Envolvente Urbana: Insere-se numa area predominantemente habitacional e conta com a
presenga de um espaco envolvente devoluto, sem qualquer edificagdo ou fungdo atribuida, que é
aproveitado e utlizado para o estacionamento automoével. O espaco pedonal existe em ambos os
sentidos e prolonga-se por toda a extensdo da rua. Num dos sentidos, o espago pedonal ¢

acompanhado por um corredor arborizado.

Infraestrutura Ciclavel: Num dos sentidos, verifica-se a presenca de uma Pista Ciclavel
Bidirecional que ¢, neste caso especifico, segregada fisicamente do espaco viario através de um
lancil sobrelevado. O percurso ciclavel possui uma largura com cerca de 2,5 metros, € segregado
fisicamente, tanto do trafego motorizado como da zona pedonal e é pavimentado com betuminoso
colorido. As sinalizagdes verticais e horizontais estdo presentes, no entanto, ndo existe

infraestrutura dedicada ao estacionamento de bicicletas.

Intersecdes Viarias: Verifica-se a presenca de duas intersegdes prioritarias ao longo de toda a sua
extensdo e ambas garantem a continuidade do percurso ciclavel ao longo da rua. No entanto, a

continuidade ndo se mantém nas vias transversais que cruzam a propria rua.

Continuidade do Percurso Ciclavel: A continuidade do percurso ciclavel verifica-se em ambos

0s extremos da rua.
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Fig. 96 - Rua Carlos Silva Melo Guimaraes [escala 1.200]

Fig. 97 - Rua Carlos Silva Melo Guimaraes Fig. 98 - Pista ciclavel bidirecional segregada pelo lancil
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3.2.21 Rua de Viseu

Identificag¢do: Localizada num dos limites do objeto de estudo, a Rua de Viseu estende-se na
direcdo nascente-poente e faz a ligagdo da Rotunda Associagdo Municipios de Portugal com a
Rotunda de Esgueira. A presente analise incide apenas sobre um trogo especifico da rua, dado que

uma parte do seu percurso se encontra fora dos limites definidos para a area de investigagao.

Caracteristicas Viarias: Com, aproximadamente, 200 metros de extensdo e cerca de 38 metros
de largura, este trogo caracteriza-se por uma faixa de rodagem com trés vias de transito: enquanto
que um dos seus sentidos possui duas vias, o outro, possui apenas uma. Os dois sentidos de
circulacdo s3o separados por uma laje central. Adicionalmente, esta zona conta ainda com a
presenca de estacionamentos transversais, em ambos os sentidos, embora ndo se encontrem a
mesma cota que a faixa de rodagem. Esta particularidade deve-se ao facto deste tragado funcionar
como um tinel que atravessa inferiormente a linha ferroviaria, o que faz com que os
estacionamentos se desenvolvam a cotas distintas. A iluminacdo publica esta presente e prolonga-
se ao longo de toda a sua extensdo. Esta rua é frequentemente caracterizada por transito moderado

mas que se intensifica temporariamente, sobretudo em horarios de ponta.

Envolvente Urbana: Insere-se numa area predominantemente habitacional mas que também
oferece alguma diversidade de usos comerciais. Combina edificios com, maioritariamente, 6 a 8

pisos. O espaco pedonal existe em ambos os sentidos e prolonga-se em toda a sua extensao.

Infraestrutura Ciclavel: Em ambos os sentidos, verifica-se a presenca de uma Pista Ciclavel
Unidirecional que ¢, neste caso especifico, segregada fisicamente do espaco viario através de
pilaretes. Este percurso ciclavel possui uma largura com cerca de 1,5 metros, ¢ segregado
fisicamente, tanto do trafego motorizado como do espago pedonal e é pavimentado com
betuminoso colorido. As sinalizagdes verticais ¢ horizontais estdo presentes, no entanto, ndo

existe infraestrutura dedicada ao estacionamento de bicicletas.

Intersecdes Vidrias: Nao estdo presentes quaisquer tipos de intersegdes com vias transversais ao
longo de toda a rua, pelo que o percurso cicldvel se mantém sempre continuo ao longo de toda a

sua extensao.

Continuidade do Percurso Ciclavel: A continuidade do percurso ciclavel verifica-se num dos
seus extremos (Rotunda de Esgueira), no entanto, no extremo oposto o percurso termina

abruptamente e a sua continuidade néo se verifica.
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Fig. 99 - Rua de Viseu [escala 1.200]

Fig. 100 - Rua de Viseu Fig. 101 - Pista ciclavel segregada por pilaretes
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3.2.22 Foz de Prata

Identificagcdo: Localizada no limite norte do objeto de estudo, a frente urbana da Foz de Prata
estende-se na dire¢@o nascente-poente, faz a ligacdo da Estrada Nova do Canal com o Antigo Cais

de Sdo Roque e foi recentemente inaugurada, em junho de 2025.

Caracteristicas Viarias: Com, aproximadamente, 300 metros de extensdo e cerca de 12 metros
de largura, esta frente urbana caracteriza-se pela auséncia de uma faixa de rodagem, sendo o
espaco exclusivamente reservado e dedicado a circulagdo dos modos suaves, nomeadamente
pedes e velocipedes Nao existem lugares destinados ao estacionamento automovel ao longo de
toda a sua extensdo. A iluminacdo publica estd presente e prolonga-se ao longo de toda a sua
extensdo. Esta frente urbana pode, eventualmente, caracterizar-se pela circulagdo automoével
associada exclusivamente ao acesso a garagens. Como tal, ndo existe transito automovel a

destacar.

Envolvente Urbana: Insere-se numa area associada, essencialmente, ao lazer, uma vez que ¢
caracterizada pelo contacto direto com a natureza, dada a proximidade da Ria de Aveiro. Este
ambiente ¢ complementado pela presenca de edificios plurifamiliares. Estdo ainda presentes

diferentes corredores arborizados que a acompanham este espaco ao longo de toda a sua extensao.

Infraestrutura Ciclavel: : Destaca-se a presenga de um Canal Ciclavel Partilhado com o Pedo,
que possui uma largura com cerca de 2,5 metros. A sinalizagdo vertical ndo esta presente embora

a horizontal esteja e ndo existe infraestrutura dedicada ao estacionamento de bicicletas.

Intersec¢des Viarias: Nao estdo presentes quaisquer tipos de intersegdes com vias transversais ao
longo de toda a rua, pelo que o percurso ciclavel se mantém sempre continuo ao longo de toda a

sua extensao.

Continuidade do Percurso Ciclavel: Em ambos os seus extremos, o percurso ciclavel termina

abruptamente, pelo que a sua continuidade nao se verifica.
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Fig. 102 - Foz de Prata [escala 1.200]
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Fig. 103 - Foz de Prata Fig. 104 - Canal ciclavel partilhado com o pedo
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3.2.23 Rua Condessa Mumadona

Identificacdo: Localizada no limite poente do objeto de estudo, a Rua Condessa Mumadona
estende-se na dire¢do norte-sul, faz a ligagcdo da rotunda das Piramides com a rotunda junto ao

Mural da Confraria dos Ovos Moles e foi alvo de uma recente requalificagdo, em junho de 2021.

Caracteristicas Viarias: Com, aproximadamente, 425 metros de extensdo e cerca de 15 metros
de largura, esta rua possui uma faixa de rodagem com 2 vias de transito, uma em cada sentido,
separadas por marcas rodovidrias. Nao existem lugares destinados ao estacionamento automovel
ao longo de toda a sua extensdo. A iluminag@o publica estd presente e prolonga-se ao longo de
toda a sua extensdo. Esta rua é frequentemente caracterizada por transito moderado que, por vezes,

se intensifica em horarios de ponta.

Envolvente Urbana: Insere-se numa area associada, essencialmente, ao lazer e desporto, uma
vez que ¢ caracterizada pelo contacto direto com a natureza, dada a proximidade da ria de Aveiro.
Este ambiente ¢ ainda complementado pela presenga de um edifico plurifamiliar nas suas

imediagdes. O espago pedonal existe apenas num dos sentidos.

Infraestrutura Ciclavel: Num dos sentidos, verifica-se a presenga de um Canal Ciclavel
Partilhado com o Pedo que €, neste caso especifico, segregado fisicamente do espaco vidrio
através de um gradeamento. O percurso cicldvel possui uma largura com cerca de 4 metros e ¢
segregado fisicamente apenas do trafego motorizado e posiciona-se do lado poente. As
sinalizagdes vertical e horizontal estdo presentes e existem infraestruturas dedicadas ao

estacionamento de bicicletas.

Intersec¢oes Viarias: Nao estdo presentes quaisquer tipos de intersegdes com vias transversais ao
longo de toda a rua, pelo que o percurso ciclavel se mantém sempre continuo ao longo de toda a

sua extensao.

Continuidade do Percurso Ciclavel: A continuidade do percurso ciclavel verifica-se num dos
seus extremos (rotunda adjacente ao Mural da Confraria dos Ovos Moles), no entanto, no extremo

oposto o percurso termina abruptamente e a sua continuidade nao se verifica.
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Fig. 105 - Rua Condessa Mumadona [escala 1.200]

Fig. 106 - Rua Condessa Mumadona Fig. 107 - Canal ciclavel partilhado com o pedo
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3.2.24 Espaco contiguo ao Canal Central

Identificagdo: A presente analise incide apenas sobre um trogo que diz respeito a um espago
contiguo ao Canal Central que se estende na direcdo norte-sul e que faz a ligacdo da rua do
Alavério com a Rua do Sal e foi alvo de uma recente requalificagdo, em 2024. A presente analise
incide apenas sobre um trogo especifico deste espaco, dado que uma parte do seu percurso se

encontra fora dos limites definidos para a area de investigacdo

Identificacdo: Com, aproximadamente, 100 metros de extensao e cerca de 12 metros de largura,
este espacgo caracteriza-se pela auséncia de uma faixa de rodagem, sendo o espago exclusivamente
reservado e dedicado a circulagdo dos modos suaves, nomeadamente a pedes ¢ velocipedes. Nao
existem lugares destinados ao estacionamento automovel ao longo de toda a sua extensdo. A
iluminacdo publica estd presente e prolonga-se ao longo de toda a sua extensdo. Como tal, ndo

existe transito automovel a destacar.

Envolvente Urbana: Insere-se numa area associada, essencialmente, ao lazer, uma vez que ¢
caracterizada pelo contacto direto com a natureza, dada a proximidade da Ria de Aveiro. Este
ambiente ¢ ainda complementado pela circulagcdo automovel (associada aos acessos da rotunda
das Piramides). Esta ainda presente um corredor arborizado que acompanham este espago ao

longo de toda a sua extensao.

Infraestrutura Ciclavel: : Destaca-se a presenga de um Canal Ciclavel Partilhado com o Pedo,
que possui uma largura com cerca de 2 metros. As sinalizagdo vertical e horizontal ndo estdo

presentes e existe infraestrutura dedicada ao estacionamento de bicicletas.

Intersec¢oes Viarias: Nao estdo presentes quaisquer tipos de intersegdes com vias transversais ao
longo de toda a rua, pelo que o percurso ciclavel se mantém sempre continuo ao longo de toda a

sua extensao.

Continuidade do Percurso Ciclavel: A continuidade do percurso ciclavel verifica-se num dos
seus extremos (rua do Sal), no entanto, no extremo oposto o percurso termina abruptamente e a

sua continuidade ndo se verifica.
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Fig. 108 - Espago Contiguo ao Canal Central [escala 1.200]

Fig. 109 - Espago Contiguo ao Canal Central

Fig. 110 - Canal ciclavel partilhado com o pedo



3.2.25 Rua Doutor Barbosa de Magalhaes

Identificagdo: Localizada junto ao largo do Rossio, a Rua Doutor Barbosa de Magalhaes estende-
se na dire¢cdo nascente-poente, faz a ligacdo da Rua Jodo Mendonga com Rua de Jodo Afonso de

Aveiro e foi alvo de uma recente requalifica¢do, em janeiro de 2024.

Caracteristicas Viarias: Com, aproximadamente, 100 metros de extensdo e cerca de 15 metros
de largura, esta rua possui uma faixa de rodagem com uma via de transito de um Unico sentido.
Adicionalmente, conta ainda com a presenga de alguns lugares de estacionamento longitudinais
que, por sua vez, sao exclusivamente reservado aos servicos ali presentes. A iluminagdo publica
estd presente e prolonga-se ao longo de toda a sua extensdo. Esta rua ¢ frequentemente

caracterizada por transito moderado.

Envolvente Urbana: Insere-se numa area que combina edificios, maioritariamente de 2 a 3 pisos,
e de enorme diversidade de usos, entre os quais habitacional, comercial e de lazer. A envolvente
reflete a riqueza arquitetonica e cultural da cidade, dada a existéncia de espagos comerciais
tradicionais, edificios de Arte Nova e ainda pela presenga do canal central da ria de Aveiro.
Relativamente ao espaco pedonal, ele existe em ambos os sentidos, embora seja particularmente
diferente em cada um deles. Num dos sentidos o espago pedonal ¢, sobretudo, de caracter
funcional uma vez que esta associado aos acessos comerciais ¢ habitacionais, enquanto que no
sentido oposto, o espaco pedonal, ¢ significativamente mais largo e frequentemente utilizado para
atividades turisticas e de lazer, uma vez que estd inserido num espacgo histérico da cidade (Largo

do Rossio) e dada a sua proximidade relativamente a ria.

Infraestrutura Ciclavel: Destaca-se a presenca de um Canal Ciclavel Partilhado com o Pedo que
¢, neste caso especifico, segregado fisicamente do espago de circulagdo automovel através de
pilaretes. O percurso ciclavel possui uma largura com cerca de 2,5 metros, ¢ segregado
fisicamente apenas do trafego motorizado e ¢ pavimentado com calgada. As sinaliza¢des vertical
e horizontal assim como algumas infraestruturas dedicadas ao estacionamento de bicicletas estdo

presentes.

Intersecdes Viarias: Nao estdo presentes quaisquer tipos de intersegdes com vias transversais ao
longo de toda a rua, pelo que o percurso cicldvel se mantém sempre continuo ao longo de toda a

sua extensao.

Continuidade do Percurso Ciclavel: A continuidade do percurso ciclavel verifica-se num dos
seus extremos (Rua Jodo Mendonga), no entanto, no extremo oposto o percurso termina

abruptamente ¢ a sua continuidade néo se verifica.
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Fig. 111 - Rua Dr. Barbosa de Magalhaes [escala 1.200]

Fig. 112 - Rua Dr. Barbosa de Magalhaes

Fig. 113 - Canal partilhado com o pedo
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3.3.1 Rotunda adjacente a0 Mural da Confraria dos Ovos Moles

Identificag¢do: Localizada no limite poente do objeto de estudo, a rotunda adjacente ao Mural da
Confraria dos Ovos Moles de Aveiro estabelece a ligagdo entre a Rua Condessa Mumadona, a

Rua dos Santos Martires, a Rua Calouste Gulbenkian e a Rua da Pega.

Caracteristicas Viarias: Trata-se de uma rotunda de pequena dimensdo, compacta e com um anel
central composto por apenas uma via de circula¢do. A iluminagdo publica estd presente e este
espaco ¢ frequentemente caracterizado por transito moderado, que se intensifica temporariamente,

sobretudo em horarios de ponta.

Envolvente Urbana: Insere-se numa area predominantemente habitacional, proxima da ria de

Aveiro. O espagos pedonais estdo presentes e circundam toda a rotunda.

Infraestrutura Ciclavel: Verifica-se a presenca de um Canal Ciclavel Partilhado com o
Automovel, permitindo que os ciclistas partilhem a tnica via de circulagdo presente com os
veiculos motorizados, em regime misto. A auséncia de segregacdo fisica ¢ compensada pela
propria geometria da rotunda que, consequentemente, permite limitar as velocidades praticadas e

criar condigdes de circulagdo compativeis para a partilha do espaco viario com o automoével.

Continuidade do Percurso Ciclavel: A continuidade do percurso ciclavel mantém-se em todas

as ruas com quem esta rotunda estabelece a ligagao.
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Fig. 115 - Acesso a rotunda com sinalizagado horizontal Fig. 116 - Acesso a rotunda com sinaliac@o horizontal
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3.3.2 Rotunda do ISCA/UA

Identificag¢do: No localizada junto ao Campus Universitario, a rotunda do ISCA/UA estabelece
a ligacdo entre a Rua Associacdo Humanitaria dos Bombeiros Voluntarios de Aveiro, a Avenida

da Universidade e a rua da Universidade.

Caracteristicas Viarias: Trata-se de uma rotunda de dimensdo média com um anel central
composto por duas vias de circulagdo. A iluminagdo publica estd presente e este espaco ¢
frequentemente caracterizado por transito moderado, que se intensifica temporariamente,

sobretudo em horarios de ponta.

Envolvente Urbana: Insere-se no interior de uma area predominantemente universitaria, que se
caracteriza, essencialmente pela presenca de edificios destinados aos diferentes departamentos da
UA. Para além disso também se destacam edificios de caracter habitacional, instalagOes
desportivas e amplas zonas destinadas ao estacionamento automovel. O espagos pedonais estdo

presentes e circundam toda a rotunda.

Infraestrutura Ciclavel: Verifica-se a presenca uma Pista Ciclavel Unidirecional, com cerca de
1,5 metros de largura, segregada fisicamente do trafego automovel através de pilaretes e que, por
sua vez, circunda a rotunda sem distanciamento face as vias de circulagdo automoével. O
atravessamento ciclavel realiza-se nas diferentes vias de acesso da rotunda, através de passagens
devidamente assinaladas e onde os velocipedes detém prioridade face ao transito motorizado. A

sinalizagdo vertical e horizontal esta presente.

Continuidade do Percurso Ciclavel: A continuidade do percursos ciclavel verifica-se tanto na
Rua Associagdo Humanitaria dos Bombeiros Voluntarios de Aveiro como na Rua da Universidade.
No entanto, na Avenida da Universidade o percurso termina abruptamente e a sua continuidade

nao se verifica.
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3.3.3 Rotunda adjacente ao Edificio Ria Palace

Identificag¢do: Localizada junto ao edificio Ria Palace, a rotunda em analise estabelece a ligagdo
entre a Rua Carlos Silva Melo Guimarées, a Avenida dos Congressos da Oposi¢cdo Democratica,

a Rua do Senhor dos Aflitos e a Avenida Central.

Caracteristicas Viarias: Trata-se de uma rotunda de dimensdo média com um anel central
composto por duas vias de circulagdo. A iluminagdo publica estd presente e este espago ¢

frequentemente caracterizado por transito intenso.

Envolvente Urbana: Insere-se numa area predominantemente habitacional mas que também
oferece alguma diversidade de usos comerciais e de servicos. Para além disso, nas suas
imediagdes esta ainda presente um espago devoluto, sem qualquer edificagdo ou fungao atribuida,
que ¢ aproveitado e utlizado para o estacionamento automoével. Os espacos pedonais estdo

presentes e circundam toda a rotunda.

Infraestrutura Ciclavel: Esta intersecdo destaca-se pela presenca de diferentes percursos
ciclaveis que a circundam. Importa assim referir uma Pista Ciclavel Bidirecional, com cerca de
2,5 metros de largura, segregada fisicamente do trafego automovel através de um lancil
sobrelevado e que, por sua vez, circunda o lado nascente da rotunda com algum distanciamento
face as via de circulagdo automével. Do mesmo modo, estd ainda presente uma Pista Ciclavel
Unidirecional, com cerca de 1,5 metros. Para além disso, do lado oposto (poente) importa ainda
destacar a presenca de duas Pistas Ciclaveis, com cerca de 1,5 metros de largura, segregadas
fisicamente do trafego automovel através de pilaretes. O atravessamento ciclavel, em ambos os
casos, realiza-se nas diferentes vias de acesso da rotunda, através de passagens devidamente
assinaladas e onde os velocipedes detém prioridade face ao transito motorizado. A sinalizacdo

vertical e horizontal est4 presente.

Continuidade do Percurso Ciclavel: A continuidade do percurso ciclavel mantém-se em todas

as ruas com quem esta rotunda estabelece a ligacao.

126



Fig. 120 - Rotunda adjacente ao Edificio Ria Palace

8 A

Fig. 121 - Pista ciclavel posicionada no exterior da rotunda Fig. 122 - Pista ciclavel segregada por pilaretes



3.3.4 Rotunda adjacente ao Centro de Congressos de Aveiro

Identifica¢do: Localizada junto ao Centro de Congressos de Aveiro, a rotunda em analise
estabelece a ligacdo entre o Cais da Fonte Nova, a Rua Padre Arménio Alves da Costa Junior, a

Avenida Francisco Sa Carneiro e a Rua Manuel J. Braga Alves.

Caracteristicas Viarias: Trata-se de uma rotunda de pequena dimensao, compacta e com um anel
central composto por apenas uma via de circulagdo. A iluminagao publica estad presente e este
espago ¢ frequentemente caracterizado por transito moderado, que se intensifica temporariamente,

sobretudo em horarios de ponta.

Envolvente Urbana: Insere-se numa area associada, sobretudo, ao lazer, dada a relativa
proximidade com a ria ¢ com areas verdes, ¢ ¢ ainda complementada pela presenca de um
importante equipamento urbano, o Centro de Congressos. Os espaco pedonais estdo presentes

mas nao circundam a rotunda na sua totalidade.

Infraestrutura Ciclavel: Destaca-se a presenga uma Pista Ciclavel Bidirecional, com cerca de
2,5 metros de largura, segregada fisicamente do trafego automovel através de um lancil
sobrelevado e que, por sua vez, circunda um dos lados da rotunda com algum distanciamento face
a unica via de circulag@o automdvel. O atravessamento ciclavel realiza-se num espago exterior da
a rotunda, através de passagens devidamente assinaladas e onde os velocipedes detém prioridade

face ao transito motorizado. A sinalizac¢ao vertical e horizontal esta presente.

Continuidade do Percurso Ciclavel: A continuidade do percursos ciclavel verifica-se tanto no
Cais da Fonte Nova, como na Avenida Francisco S& Carneiro ¢ na Rua Manuel J. Braga Alves.
No entanto, na Rua Padre Arménio Alves da Costa Junior a continuidade do percurso ndo se

verifica.
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Fig. 123 - Rotunda adjcente ao Centro de Congressos de Aveiro

Fig. 124 - Relagdo da pista ciclavel com a rotunda Fig. 125 - Pista ciclavel [;osici(;nada no exterior da rotunda
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3.3.5 Rotundas da Avenida Dr. Lourenco Peixinho

Identificag¢do: Localizadas no principal eixo viario do nticleo urbano, as rotundas da Avenida Dr.
Lourenco Peixinho estabelecem a ligagdo com as vias transversais e, simultaneamente, asseguram

a organizagdo do transito ao longo da propria avenida.

Caracteristicas Viarias: Identificam-se como rotundas de pequena dimensdo, compactas € com
um anel central composto por apenas uma via de circulagdo. A iluminagao publica esta presente

e este espago ¢ frequentemente caracterizado por transito intenso.

Envolvente Urbana: Insere-se numa area que combina edificios, maioritariamente de 5 a 6 pisos,
e de enorme diversidade de usos, entre os quais habitacional, comercial, de servicos e até

educacional. Os espacos pedonais estdo presentes e circundam toda a rotunda.

Infraestrutura Ciclavel: Verifica-se a presenca um Corredor Ciclavel Unidirecional, com cerca
de 1,5 metros de largura, que circunda a rotunda sem qualquer distanciamento face a tnica via de
circulacao automodvel. As sinalizagdes verticais e horizontais ndo estdo presentes pelo que a sua

leitura se trona impercetivel.

Continuidade do Percurso Ciclavel: A continuidade do percurso ciclavel verifica-se ao longo
da Avenida Dr. Louren¢o Peixinho, no entanto, nas ruas transversais que a cruzam, a sua

continuidade ndo se verifica.
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Fig. 127 - Anel central da rotunda v Fig. 128 - Acesso a rotunda
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3.3.6 Intersecao com semaforiza¢do na Rua Dr. Mario Sacramento

Identificagdo: A interse¢do em analise estabelece a ligacao entre a Rua Associagdo Humanitaria

dos Bombeiros Voluntarios de Aveiro e a Rua Mario Sacramento.

Caracteristicas Viarias: Trata-se de uma interse¢do com semaforizacdo que cruza a Rua
Associacdo Humanitaria dos Bombeiros Voluntarios, que no momento do cruzamento se
caracteriza por trés vias de transito (duas no sentido poente-nascente € uma no sentido oposto)
com a Rua Dr. Méario Sacramento, que no momento do cruzamento se caracteriza por apenas duas
vias de circulagdo (uma em cada sentido de circulagdo). A iluminagao publica esta presente e este
espaco ¢ frequentemente caracterizado por transito moderado, que se intensifica temporariamente,

sobretudo em horarios de ponta.

Envolvente Urbana: Insere-se numa drea predominantemente habitacional, que também oferece
alguma diversidade de usos, sobretudo associados ao comércio e servigcos. Os espacos pedonais

estdo presentes e sdo acompanhado por corredores arborizados.

Infraestrutura Ciclavel: Verifica-se a presenca de um Corredor Ciclavel Unidirecional em cada
um dos sentidos de circulagdo da Rua Mario Sacramento. No sentido sul-norte, o trafego ciclavel
¢ controlado por semaforizagdo dedicada e exclusiva a ciclistas que permite a circulagdo em frente
ou uma eventual manobra de viragem a esquerda (manobra nao permitida ao transito automovel).
Do mesmo modo, também se verifica a presenca de um Corredor Ciclavel Unidirecional em cada
um dos sentidos de circulagdo da Rua Associa¢do Humanitaria dos Bombeiros Voluntarios de
Aveiro. No sentido poente-nascente, o trafego ciclavel é também controlado por semaforizagdo
dedicada e exclusiva a ciclistas que permite a manobra de viragem tanto a esquerda como a direita,

realizada em momentos diferentes que a circulacdo automovel.

Continuidade do Percurso Ciclavel: A continuidade dos percursos ciclaveis esta assim
assegurada em ambas as ruas que se cruzam, embora na Rua Dr. Mario Sacramento (sentido sul-

norte) a sua continuagdo termine abruptamente logo apds o cruzamento.
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Fig. 129 - Interse¢do com Semaforiza¢do na Rua Dr. Mario Sacramento

Fig. 130 - Intersecdo com semaforizacao Fig. 131 - Semaforizacao exclusiva e dedicada a ciclistas
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3.3.7 Intersecao com semaforizacao na Avenida 25 de Abril

Identificagcdo: Localizada na Avenida 25 de Abril, a intersecdo em analise estabelece a ligacdo

entre a Avenida 25 de Abril, a Avenida de Oita e a Rua Dom Afonso V.

Caracteristicas Vidrias: Trata-se de uma intersecdo com semaforizag¢do que cruza a Avenida 25
de Abril, que no momento do cruzamento se caracteriza por duas vias de transito (uma em cada
sentido) com a Avenida de Oita, que se apresenta do mesmo modo e ainda com a Rua Dom Afonso
V, que no momento da intersecdo de caracteriza por uma via de transito apenas. A iluminagao
publica esta presente e este espaco € frequentemente caracterizado por transito moderado, que se

intensifica temporariamente, sobretudo em horarios de ponta.

Envolvente Urbana: Insere-se numa area que combina edificios habitacionais e um edificio
escolar (Escola Secundaria Dr. Mario Sacramento). Os espacos pedonais estdo presentes ¢ sdo

acompanhado por corredores arborizados.

Infraestrutura Ciclavel: Verifica-se a presenca de uma Pista Ciclavel Bidirecional, com cerca
de 2,5 metros de largura, posicionada na Avenida 25 de Abril. Na intersecdo, a pista é convertida
em duas Pistas Ciclaveis Unidirecionais, que acompanham os respetivos sentidos de circulagao.
O seu atravessamento realiza-se através de passagens devidamente assinaladas e controladas pela
semaforizagdo dedicada e exclusiva a ciclistas. Logo apds a intersecdo, as duas pistas ciclaveis

unidirecionais mantém-se em ambos os sentidos de circulagdo da Avenida 25 de Abril.

Continuidade do Percurso Ciclavel: A continuidade dos percursos ciclaveis esta assim
assegurada ao longo da Avenida 25 de Abril, no entanto, nas vias transversais que a cruzam

(Avenida de Oita e a Rua Dom Afonso V) tal ndo se verifica.
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Fig. 133 - Semaforo exlcusivo e dedicado a ciclistas Fig. 134 - Pista ciclavel unidirecional
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ConsIpERACOES FINAILS
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O principio que orientou o presente estudo, tal como delineado desde o inicio, permitiu articular
uma reflexdo tedrica com uma leitura critica do territoério em questio, procurando estabelecer uma
narrativa que relacionasse o enquadramento conceptual da mobilidade ciclavel com a realidade
concreta do objeto de estudo. Pretende-se, assim, contribuir para uma maior consciéncia
relativamente ao planeamento e ao desenho urbano aplicados a este dominio, e compreender de
que modo determinadas opg¢des, fatores € comportamentos condicionam e potenciam a efetiva

consolidagdo da utilizagdo da bicicleta como modo de transporte quotidiano.

Os resultados obtidos revelam, de facto, um quadro marcado por incoeréncias estruturais, que se
traduzem na auséncia de uma estratégia linear e clara. Ao contrario dos exemplos internacionais
com forte tradicdo ciclavel, em que a rede se organiza segundo uma logica clara e legivel, verifica-
se aqui uma grande heterogeneidade de percursos, planeados de forma independente e sem uma
linha orientadora que assegure a sua integragdo. Uma rede ciclavel que se caracteriza, na verdade,
por um conjunto fragmentado de tragos isolados, concebidos com solugdes dispares mesmo em
situacdes territoriais equivalentes. Esta diversidade ndo traduz flexibilidade ou adaptagdo
contextual, mas antes uma contradicdo de critérios de planeamento, que compromete a

legibilidade e a funcionalidade do seu sistema.

Um dos aspetos mais evidentes desta incoeréncia prende-se com a escolha das tipologias aplicadas
em cada percurso. Verificam-se, por exemplo, casos em que, perante vias de trafego intenso, se
recorre a solugdes de coexisténcia com o automovel, expondo os ciclistas a riscos acrescidos e a
situacdes de vulnerabilidade. Em contrapartida, em eixos com trafego relativamente reduzido,
encontram-se solucdes de segregacao fisica do espaco ciclavel face ao espago automovel que, a
partida, ndo seriam tdo prioritarias nesses contextos. Esta inversdo de prioridades demonstra a
auséncia de diretrizes claras e revela uma aplicagdo descoordenada das normas de desenho
urbano. Para o utilizador, estas diferencgas criam um ambiente de desconforto e inseguranga: nunca
¢ evidente qual serd o tipo de percurso ou a ldgica de integragdo a seguir, o que desincentiva a

adocgdo da bicicleta como meio de transporte diario.

As interse¢des vidrias emergem naturalmente como um dos pontos criticos em toda a rede. A
grande maioria das intersecdes ndo asseguram a continuidade dos percursos ciclaveis, obrigando
a paragens abruptas ou desvios forcados. Tal situagdo compromete fortemente a fluidez e a
previsibilidade das deslocacgdes, dois aspetos fundamentais para a competitividade do uso
bicicleta face ao automovel. Nas rotundas, o problema ¢ ainda mais evidente: praticamente todas
priorizam o transito motorizado. A grande maioria possui duas vias de circulagdo automovel, uma
solucdo que ndo se justifica num nucleo urbano tdo compacto e que apenas contribui para

potenciar velocidades excessivas e aumentar os niimero de pontos de conflito.
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Estes aspetos confirmam que a rede ciclavel existente ndo se relaciona com os cinco critérios
fundamentais anteriormente identificados (seguranga, dire¢do, coesdo, atratividade e conforto),
uma vez que ndo protege os utilizadores mais vulneraveis em contextos de trafego intenso e por
os expor a conflitos frequentes com o automdvel. A fragmentagdo de grande parte dos trogos
existentes ndo garante a coesdo da rede ciclavel e, por sua vez, ndo sdo garantidos percursos
diretos e eficientes, pelo que, o critério da direcdo ndo se apresenta. O conforto também ndo se
aplica, sobretudo pela exigéncia de esfor¢os suplementares que sdo necessarios para lidar com
interrupcdes e situacdes de inseguranca. Assim, a rede acaba por ndo ser naturalmente atrativa,
pela falta de legibilidade, pela diversidade contraditéria de solugdes e pela auséncia da sua

integracdao com o espago urbano envolvente.

Apesar das fragilidades, o objeto de estudo possui condi¢des excecionais para a promogdo da
mobilidade ciclavel. A topografia plana, a malha urbana compacta e de dimensao reduzida, a
proximidade entre os principais espagos € equipamentos criam um cendrio particularmente
favoravel a adogao da bicicleta nos percursos quotidianos. Para além disso, a identidade historica
da cidade, associada ao uso generalizado da bicicleta, poderia servir como base para a sua
revitalizagdo enquanto modo de transporte. No entanto, estas potencialidades permanecem
desaproveitadas e adormecidas por falta de investimento bem aplicado, auséncia de critérios de
planeamento adequados, onde a op¢do tem sido baseada em projetos parciais/individuais sem
ligacdo, continuidade e ldgica de conjunto integrada. A estrutura urbana da cidade de Aveiro
continua assim a depender de intervengdes dispersas, de cardcter experimental e sem aparente
continuidade. Esta discrepancia nao limita apenas a eficicia das infraestruturas existentes, como
também fragiliza aquele que podera vira a ser o uso da bicicleta enquanto alternativa quotidiana.
Aveiro destaca-se por ser um caso paradigmatico de contradi¢des: retine condi¢des ideais para

potencializar o uso da bicicleta, mas apresenta uma rede incoerente, insegura e desarticulada.

E, por isso, importante dar sentido ao potencial existente com uma estratégia clara e coerente. Tal
implicara a defini¢do de um plano estruturante, baseado em diretrizes consistentes e transversais
a toda a rede. Esta visdo apoiada por investimento estavel e politicas publicas determinadas
poderia inverter a atual ineficdcia e afirmar a bicicleta como possivel e necessario protagonista

na mobilidade urbana de Aveiro.
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