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RESUMO

A poluicdo provocada pelo volume de trafego rodoviario, sobretudo nas grandes cidades, tem sido
uma das constantes preocupac¢des com 0 meio ambiente.

Esta crescente preocupagdo tem vindo a despertar uma consciencializacdo de desenvolvimento
sustentavel. Neste sentido, a bicicleta tem vindo a assumir um papel importante no atual sistema de
transportes, fator determinante para que sejam criadas cada vez mais infraestruturas que permitam o
uso desta como meio de transporte. Isto explica a existéncia de um elevado nimero de ciclovias, a
nivel mundial, principalmente em paises do norte da Europa.

Este trabalho foi desenvolvido com base numa mudanca de paradigmas, tendo sido estudadas e
analisadas as politicas existentes de incentivo a pratica do modo ciclavel, bem como das disposicoes
construtivas relacionadas com ciclovias. Utilizando toda a informagdo recolhida, foi possivel a
realizacdo de uma ciclovia na cidade do Porto.

Depois de analisadas algumas bibliografias internacionais, foi possivel reunir indica¢es acerca das
disposicOes construtivas a aplicar em ciclovias, bem como determinados principios técnicos para a
implementagdo destas.

Estudadas as orientacdes relacionadas com as politicas e disposicdes de projeto sugeridas pelas
entidades de referéncia nesta area, foi realizado um estudo de caso no qual sdo avaliadas diferentes
solucGes de implementacdo, minimizando os custos necessarios a construcao desta infraestrutura.

Pretende-se com este trabalho evidenciar o interesse das ciclovias nas cidades de hoje e estimular o
uso da bicicleta em todas as suas vertentes, especialmente como meio de transporte, aumentando assim
os beneficios para 0 meio ambiente e para a sociedade em geral. Em simultdneo concreriza-se um
projeto de uma infraestrutura deste tipo.

PALAVRAS-CHAVE: bicicleta, ciclovia, modo ciclavel, mobilidade sustentavel, disposicdes
construtivas.



Ciclovia na Cidade do Porto

ABSTRACT

The pollution caused by the road traffic volume, essentially in big cities, has been one of the constant
concerns about the environment.

This growing concern has been causing awareness on sustainable development. And in doing so, the
bicycle have been assuming an important role in the actual transport system, which contributes for the
creation of more and more infrastructures that allow the bicycle’s use as a transportation. This explains
the existence of a high number of cycle paths, worldwide, mainly in north European countries.

This work was developed based on a change of paradigms, as the existing policies were studied and
analyzed to encourage the cyclable mode’s practice, as well as the constructive dispositions related to
cycle paths. Using all the information gathered, the accomplishment of a cycle path in the city of Porto
was possible.

After analyzing some international bibliography, it was possible to gather indications about the
constructive dispositions to be applied in cycle paths, as well as certain technical principles to their
implementations.

After studying orientations related to politics and dispositions of project suggested by entities of
reference in this area, a case study was made in which different solutions of implementation are
evaluated, reducing the cost necessary for the infrastructure’s construction.

This work pretends to show the interest of cycle paths in today’s cities and encourage the bicycle’s use
in all its stands, essentially as transportation, this way increasing the benefits to the environment and to
society in general. Simultaneously, a project of infrastructures of this kind is being made.

KEYWORDS: bicycle, cyclable mode, cycle paths, sustainable mobility, constructive dispositions.
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1

INTRODUCAO

1.1. BREVE ENQUADRAMENTO

Devido a excessiva utilizacdo do veiculo automdvel, principalmente nas grandes cidades, tem-se
verificado um crescente congestionamento de trafego rodoviario e consequente aumento da poluicéo.
Uma elevada percentagem dos programas e recomendacfes sobre sistemas de transportes urbanos
apontam a bicicleta como meio de transporte sustentavel para deslocac@es de curta distancia, aliando
esta, ndo s6 ao grupo de meios de transporte urbano, mas conferindo-lhe também um papel importante
no que diz respeito a distancia a percorrer. Por outro lado, a bicicleta constitui uma potencial
alternativa de deslocacdo face ao transporte individual.

A importancia que a bicicleta tem vindo a assumir na sociedade para o sistema de transportes atual
tem vindo a aumentar ao longo dos Ultimos anos, resultado da consciéncia ecoldgica e dos padrdes de
sustentabilidade que as sociedades tém vindo a assumir, substituindo a imagem da bicicleta como
veiculo utilizado apenas para desporto e lazer.

Como tal é necessario um investimento inicial ndo s6 ao nivel da construgcdo de novas infraestruturas,
como também na requalificacdo das ja existentes associadas aos modos suaves. A formacdo de
condutores, pedes, ciclistas e outros agentes rodoviarios é outro dos fatores que podera contribuir para
a alteracdo dos comportamentos e mentalidades e para a criacdo de uma nova cultura de mobilidade
que persistira nas geracdes futuras.

A implementacdo de redes de mobilidade para modos suaves, vai exigir que haja a remocédo de certos
obstaculos, bem como um reforco da seguranca e conforto das deslocacbes a pé e de bicicleta
permitindo assim um aumento das opg¢des de deslocagdo ndo motorizadas e diminui¢do dos pontos de
conflito gerados com trafego motorizado. A utilizacdo mais frequente da bicicleta ndo s6 permitird a
reducdo de trafego automdvel, como também da poluigdo provocada pela emissdo de gases nocivos
para a saude, melhorando assim a qualidade de vida das sociedades. Por outro lado, proporcionara o
aumento das atividades recreativas e da pratica de desporto, e ainda a melhoria das condi¢des de
acessibilidade para pessoas com mobilidade reduzida.

Este novo conceito de mobilidade beneficia ndo s6 os ciclistas, mas também a comunidade em geral.
As ciclovias sdo infraestruturas destinadas exclusivamente a circulacdo de bicicletas, nas quais é
restringido o acesso a veiculos motorizados, para que os utilizadores possam circular de forma segura
e confortavel. Estas infraestruturas podem também ser designadas de pistas, vias ou ecovias para
ciclistas, necessitando de marcacdes especificas que definam a sua localizacéo e distin¢cdo em relacdo
ao meio em que se encontram inseridas. Dentro destas vias existem diferentes tipologias dependendo
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da segregacdo destas com a via de trafego de automoveis, sendo a sua escolha influenciada néo s6 pela
sua localizacdo, mas também pelo fim a que se destinam. A criagdo de ciclovias é hoje em dia um
tema muito abordado e bastante controverso que no que diz respeito a sua finalidade, vantagens e
desvantagens, questdes ja colocadas desde que surgiram as primeiras referéncias a este tipo de
infraestrutura.

Em meados de 1890 foi construida na Holanda a primeira pista de bicicletas, sendo esta um ponto de
partida para uma nova revolucdo urbana. Em 1895 foi construida em Nova lorque uma ciclovia, a mais
antiga ainda existente. Esta tornou-se um fendmeno mundial tendo sido aceite nessa década por alguns
outros paises. As primeiras ciclovias surgiram para atender as necessidades dos seus utilizadores em
termos de conforto e facilidade de circulag&o.

Na fase pré segunda guerra mundial verificaram-se grandes avancos na implementacdo de ciclovias,
principalmente na Alemanha, onde se pretendia que o uso de bicicletas na via publica deixasse de
interferir com o trafego mais rapido dos veiculos motorizados. Nesta época a vontade era massificar o
automoével privado. Como tal, as bicicletas eram vistas como obstaculos, sendo um dos principais
objetivos dos paises a segregacdo destas para vias secundarias, através da criacdo de leis de regulacao
do trafego ciclista e da construcdo de novas infraestruturas. Este novo modo de circulacdo dos veiculos
motorizados alastrou-se por varios paises europeus, originando um aumento significativo do
comprimento das ciclovias existentes e a formagdo de grupos de ciclistas que se opunham a esta
segregacdo de trafego.

Apos a segunda guerra mundial e com a continuacdo das politicas de segregacdo do trafego, o modo
ciclavel foi perdendo de forma gradual a sua importancia, deixando de ser um meio de transporte
primordial como fora outrora em paises como a Alemanha. O namero de ciclovias foi reduzindo cada
vez mais tanto na Alemanha como no Reino Unido e, por outro lado, durante as décadas 60 e 70
aumentou a construcdo de parques de estacionamento de veiculos motorizados face ao aumento da
utilizacdo destes. Ja nos paises nérdicos o crescimento fazia-se ao contrario, privilegiando os veiculos
ndo motorizados com estruturas proprias a sua circulacao.

Nas duas Ultimas décadas verificou-se um aumento exponencial no que diz respeito a utilizacdo das
bicicletas como meio de transporte e das ciclovias como local adequado para a sua circulacdo. Nesta
fase deu-se inicio aos grandes projetos de algumas cidades como Bogota, Copenhaga e Amesterdao,
de alguns paises, como a Holanda, EUA e Canada, e mesmo de todo um continente como a Europa.
Desde esta época até aos dias de hoje a questdo da separacdo destes diferentes modos de transporte,
deixou de estar relacionada com a melhoria das condicGes de circulagdo para os veiculos motorizados,
mas sim com a seguranca dos utilizadores das ciclovias.

Em Portugal, so recentemente se utilizou a designagdo de modos de transporte suave, onde se encontra
incluido o modo ciclavel, definindo-os como meios de deslocagao e transporte de velocidade reduzida,
ocupando pouco espago com pouco impacto na via publica e sem emissdes de gases para a atmosfera
como a simples deslocagdo a pé ou a deslocagdo com recurso a bicicletas, patins, skates, trotinetas ou
guaisquer outros similares, encarados como uma mais-valia econémica, social e ambiental, e
alternativa real ao automdvel (Resolugdo da Assembleia da Republica n°3/2009 de 5 fevereiro).
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1.2. ESTRUTURA DO RELATORIO

Neste enquadramento, é desenvolvido um projeto de ciclovias, sendo estudados os beneficios, os
impactes, a utilizacdo, as disposi¢des construtivas, bem como a importancia da promocdo e da sua
utilizagdo, complementando-se esta andlise com um estudo de caso aplicado na cidade do Porto.

No capitulo 2 sdo desenvolvidas medidas de promocao da bicicleta, apés ter sido retomada a sua
importancia como meio de transporte sustentavel por parte dos cidaddos de grande parte dos paises
desenvolvidos. Primeiramente é descrito o conceito de desenvolvimento sustentivel, bem como do
significado de mobilidade sustentavel onde a bicicleta se insere como principal meio de transporte. E
realizada uma analise global aos transportes sustentaveis designados de modos suaves e feita uma
comparacdo entre diferentes tipos de veiculos e tempos de deslocacdo em distancias, demonstrando
onde é que a bicicleta se pode tornar um meio de transporte favorito. Sdo ainda apresentados alguns
dados acerca dos meios de transporte utilizados na Europa e também dos quilémetros percorridos de
bicicleta por habitante e por ano na Unido Europeia. Neste capitulo é também feita uma pequena
abordagem a intermodalidade demonstrando a importancia dos transportes publicos. Estes ndo devem
ser vistos como potenciais adversarios mas sim como modos de transporte complementares e
sustentaveis, sendo apresentadas algumas técnicas ja existentes de integracdo da bicicleta com outros
meios de transporte publicos, rematando com uma breve referéncia aos principios fundamentais no
planeamento de uma rede ciclavel. E ainda referida a importancia de solucdes de partilha de espago
rodoviario entre veiculos motorizados e bicicletas, ao invés de solugbes segregadas, tendo em
consideracdo uma hierarquia de tomada de decisdo aquando da implementacdo de percursos ciclaveis
em meio urbano, sendo ainda referidas as condicGes adequadas que uma rede ciclavel deve
proporcionar aos seus utilizadores. Por fim, sdo estudados os impactes do uso da bicicleta em
diferentes areas sociais, como a atividade fisica e a saude, o ambiente, a economia € a segurancga, que
justificam os beneficios para a populacdo em geral provenientes do crescimento da utilizacdo da
bicicleta como meio de transporte.

Efetuada esta exposicdo acerca da promoc¢do da bicicleta como meio de transporte, é apresentada no
capitulo 3 uma compilacdo sobre os principios técnicos para a implementacdo de circuitos ciclaveis.
Este capitulo serve de base ao projeto a ser desenvolvido neste trabalho no que se refere ao estudo de
caso. Esta compilacdo relativa as boas praticas de implementacdo de redes ciclaveis é baseada em
publicacBes fornecidas pela Camara Municipal do Porto, publicacBes estas realizadas em conjunto
pela DMU, DMPU e DMPOT revistas em 2014 e em duas grandes publicacBes internacionais
provenientes de paises experientes no desenvolvimento e concecao de infraestruturas cicloviarias. Sao
analisadas e comparadas as recomendacdes sugeridas por cada uma destas publicacfes para fornecer
um leque diversificado de opcBes ao projetista, podendo este dentre os valores minimos e
recomendados, optar pelos que melhor se adequam as caracteristicas do projeto a ser implementado.
As boas préaticas apresentadas neste capitulo, préticas estas que devem ser aplicadas as ciclovias,
assemelham-se a exigéncias gerais de projetos de estradas, considerando temas como certos elementos
base, caracteristicas geométricas, geometria de tracado, pavimentos, graus de intervengdo, painéis
informativos, sinalizacbes e marcacgdes, drenagem, iluminagdo e estruturas complementares como
parques de estacionamento. S&o ainda estudados outros temas relacionados com o0s principios técnicos
para a implementacdo de circuitos ciclaveis como, a tipologia e o dimensionamento de ciclovias, as
caracteristicas dos ciclistas, os graus de intervencdo, hierarquia da rede ciclavel e também as
intersegdes entre bicicletas e veiculos motorizados que assumem particular importancia nas ciclovias
urbanas.
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Depois de estudadas e analisadas as politicas e disposicdes construtivas sugeridas pelas entidades de
referéncia nesta area, procede-se ao desenvolvimento do projeto de ciclovia localizado na cidade do
Porto. Este estudo de caso é desenvolvido em parceria com a Camara Municipal do Porto, mais
propriamente com o Departamento Municipal de Transito e Intervencdo na Via Publica, sendo
analisado um troco na zona ribeirinha desta cidade (desde a Ponte Maria Pia até encontrar a ciclovia
existente no municipio de Gondomar) que desse continuagdo ao projeto em execucdo para a
implementagdo de uma ciclovia desde a Ponte Luiz | até a Ponte Maria Pia todas as informagdes
referentes a este projeto podem ser consultadas no capitulo 4 deste trabalho, com as respetivas plantas
e perfis a serem remetidos para anexo. E ainda efetuado um enquadramento geral do trogo analisado e
das suas especificidades, seguindo-se a descricdo pormenorizada das opc¢des construtivas tomadas no
respetivo troco, definidas anteriormente a partir das suas caracteristicas especificas.

Por fim, é feita uma pequena abordagem acerca da integracdo da bicicleta com outros meios de
transporte (comboio, metro, autocarro e metro ligeiro) nomeadamente na cidade do Porto sendo
também referida a importancia da intermodalidade para a sociedade em geral.

Em anexo encontram-se todas as plantas e perfis relativos ao estudo de caso analisado, sendo
complementadas por alguns pormenores construtivos de relevancia.
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2

MEDIDAS DE PROMOCAO DO USO
DA BICICLETA COMO MEIO DE
TRANSPORTE

2.1. CONCEITO DE DESENVOLVIMENTO SUSTENTAVEL

Este conceito surgiu pela primeira vez durante a década de 80, com a publicacdo da estratégia mundial
de conservagdo pela Unido Internacional para a conservacao da natureza e recursos naturais, devido ao
crescimento exponencial de problemas ambientais. Nessa altura talvez poucos tivessem antecipado o
impacte que este conceito viria a ter no modo como se comegaram a equacionar as possiveis solucdes
dos problemas associados ao ambiente e a nossa vida em sociedade. O conceito de desenvolvimento
sustentavel, ai expresso, veio abrir novos horizontes para as formas de tratar os problemas mais
urgentes da vida na Terra, particularmente no que se refere a acdo do homem na natureza. Ao assumir-
se também como global tanto a nivel da formulagdo tedrica e das cooperacfes a que solicita, como a
nivel local, uma vez que o modelo de desenvolvimento a seguir depende ndo s6 das condi¢Ges de
partida, mas também da relagdo que, em cada momento histérico, é possivel criar entre as trés grandes
bases em que se apoia: ambiental, econémica e social. Este conceito veio reforcar a tomada de
consciéncia inicial dos problemas ambientais e sociais que nos afetam e permitir seguir-se uma
mudanca significativa na nossa vida em comunidade.

Desenvolvimento Sustentavel é uma forma de progressdo que tenta satisfazer as necessidades da
geracdo atual, sem comprometer geragdes futuras.

Este novo modelo ambiental veio permitir olhar o futuro com mais otimismo e superar alguns
fundamentos, que pouco espago deixam para uma intervencao eficaz e socialmente aceitavel.

A questdo fundamental passou a ser a de execucdo de um modelo de desenvolvimento equilibrado que,
tendo sempre em considera¢do determinagdes ambientais, possa dar resposta as necessidades de uma
populagdo urbana cada vez maior e mais exigente em termos de conforto e consumo de bens materiais
e culturais. Porém, numa primeira fase, isto poderd implicar alguma relativizacdo das questdes
ambientais, enguanto a prépria sociedade ndo as conseguir incorporar como elementos fundamentais
do seu futuro.

Partindo deste novo conceito de desenvolvimento sustentavel, o que condicionando a formulagdo de
uma Vvisdo coletiva e a definicdo de politicas e propostas de acdo que permitam a sua progressiva
construcdo, ndo sdo tanto as apreensdes a nivel ambiental encaradas como fator principal Unico, mas
antes o equilibrio possivel de estabelecer em cada fase histdrica do desenvolvimento de uma dada
sociedade. Entre essas mesmas apreensdes, as necessidades de um crescimento econémico mais
eficiente e equitativo e a capacidade de evolucdo das pessoas e das suas instituicdes em direcdo a uma
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sociedade mais justa, solidaria e culturalmente orientada para uma perspetiva humanista. O desafio
que se coloca é pois o de saber articular de forma harmoniosa, eficiente e continua, os trés pilares
referidos em que assenta o proprio conceito de desenvolvimento sustentavel.

Uma politica sustentavel na matéria dos transportes assenta no principio de um desenvolvimento com
garantia da preservacdo e 0 ndo comprometimento dos aspetos sociais, econémicos e ambientais das
geracOes futuras. Os transportes tornam-se assim essenciais para grande parte das atividades urbanas,
0 que torna imprescindivel ndo s6 a melhoria dos sistemas de transportes como também a reducédo das
viagens necessarias. Hoje em dia é bastante evidente a perda de importancia dos transportes publicos
em detrimento do uso dos veiculos particulares, com forte incidéncia nos centros urbanos onde os
niveis de poluicdo sofreram grandes alteracoes.

Muitas atitudes podem ser tomadas para uma resolucdo ainda que ndo total deste problema. Mas a
consideracdo da sustentabilidade nos transportes acarreta dificuldades acrescidas uma vez que é um
sistema complicado de ser construido.

Com uma breve analise as politicas de transportes aplicadas na generalidade dos paises mundiais no
decorrer das Ultimas décadas, facilmente se constata que estas se tornaram incomportaveis em termos
da ma utilizacdo dos recursos, da poluicdo causada e do declinio do nivel de servico apesar do
investimento realizado.

Hoje em dia, as cidades estdo cada vez mais sobrecarregadas devido ao presente aumento da utilizacao
dos veiculos motorizados, acarretando problemas e custos relacionados com o congestionamento,
acidentes, ruido, poluicdo, fraca qualidade de vida, ma qualidade do ar, consumo de energia e fracas
acessibilidades tendo repercussdes tanto a nivel ambiental como urbano [1] [2]. Durante muito tempo
0 desenvolvimento dos transportes baseou-se na construcdo de infraestruturas préprias que
conduziram a niveis incomportaveis de trafego e utilizacdo desmedida de recursos. O desenvolvimento
irracional das redes de transporte cria impactes de ordem social, que acabam por interferir no
equilibrio socioeconémico das regides, levando a aglomeracao de pessoas em determinados locais.

Com o objetivo de promover a utilizacdo de transportes que levem a um desenvolvimento sustentavel,
a Unido Europeia através da Direcdo-Geral da Energia e dos Transportes [3], lancou um programa
centrado essencialmente nos transportes urbanos, visando:

Gestdo dos transportes;

Reducdo da intensidade de utilizacdo de veiculo préprio;
Restrigcdes de acesso;

Transportes de passageiros coletivos;

Transportes urbanos de mercadorias;

e Veiculos e combustiveis limpos;

¢ Medidas mitigadoras.

2.2. MOBILIDADE SUSTENTAVEL: A BICICLETA COMO MEIO DE TRANSPORTE SUSTENTAVEL

O conceito de mobilidade urbana vai muito para além da deslocagdo de veiculos ou do conjunto de
servigos implementados para essas deslocagfes. Mobilidade urbana representa as condi¢Ges em que se
realizam as deslocagdes de pessoas e mercadorias num espacgo urbano. Assim, a mobilidade urbana
adequada é obtida por meio de politicas de transporte e circulacdo que visam a melhoria da
acessibilidade e mobilidade das pessoas e mercadorias no espago urbano, dando prioridade aos modos
de transporte coletivo e ndo motorizado de maneira efetiva, socialmente inclusiva e ecologicamente
sustentavel.
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De forma simplificada e objetiva, a mobilidade sustentdvel é aquela que dando resposta as
necessidades de deslocacdo das pessoas, se efetua através de modos de transporte sustentaveis. O
problema serd entdo, saber quais sdo o0s transportes sustentdveis. Este conceito ja foi objeto de
esclarecimento por parte de instituicBes internacionais que, de certo modo, sistematizaram varias
formas de encarar esta questdo numa Unica definicdo. Desde logo, o Conselho Europeu dos Ministros
de Transportes [4] definiu como sistema de transporte sustentavel o que:

e Permite responder as necessidades basicas de acesso e desenvolvimento de individuos,
empresas e sociedades com seguranca e de forma compativel com a saide humana e 0 meio
ambiente, fomentando ainda a igualdade dentro de cada geragao e entre geracgGes sucessivas;

e Resulta de uma forma exequivel, opera uma escolha de modos de transporte e apoia uma
economia competitiva, e um desenvolvimento regional equilibrado;

e Limita as emissdes e os residuos ao nivel da capacidade de absor¢do do planeta, usa energias
renovaveis ao ritmo da sua geracdo e utiliza energias ndo renovaveis as taxas de
desenvolvimento dos seus substitutos por energias renovaveis, 20 mesmo tempo que minimiza
0 impacto sobre 0 uso do solo e a poluigéo sonora.

Deste modo, para dar continuidade e assegurar uma mobilidade sustentavel significativa é necessario,
numa fase inicial, a criacdo de condi¢Bes para que esta se possa exercer através de modos de transporte
sustentaveis, cuja producdo tenha os menores impactes possiveis no ambiente, que apele a energias
renovaveis ou cada vez menos dependentes de recursos naturais finitos. A utilizacdo destas tem fortes
impactes sobre o ambiente, com custos social e economicamente aceitaveis pela sociedade, e que
garantam uma relativa equidade de acesso a toda a populagdo. A concretizacdo desta medida passa por
recorrer ndo s6 a modos de transporte mais eficientes do ponto de vista energético e ambiental, onde
os modos suaves (0 pedonal e o ciclavel) e os transportes coletivos mais amigos do ambiente
desempenham um papel importante, como um novo planeamento e organizacdo do espaco urbano
onde os conceitos do urbanismo de proximidade e de mistura de usos do solo e fungBes urbanas
assumem uma importancia deliberativa. O problema coloca-se assim a dois niveis diferentes mas
complementares, por um lado importard resolver o passivo das expansfes urbanas que se foram
consolidando na base do transporte individual, e por outro lado, exige-se um controlo do crescimento
urbano que evite os erros do passado e permita atenuar as disfuncBes que entretanto se foram criando.

Este duplo desafio implica reconsiderar ndo s6 todo o sistema de acessibilidades e transportes, no
sentido de o tornar mais flexivel, mais integrado e mais acessivel a todos os tipos de populacdo, mas
também o desenvolvimento de politicas urbanas que contribuam para a minimizacdo da necessidade
de deslocagbes em transporte individual e favorecam os modos suaves e 0s transportes coletivos mais
eficientes do ponto de vista energético e ambiental.

No Brasil, a lei federal n°® 12.587, de 2012 estabeleceu as seguintes diretrizes da Politica Nacional de
Mobilidade Urbana [5]:

e Integracdo com a politica de desenvolvimento urbano e respetivas politicas sectoriais de
habitacdo, saneamento bésico, ordenamento do territorio e gestdo do uso do solo;

e Prioridade dos modos de transporte ndo motorizado em detrimento dos motorizados e dos
servigos de transporte publico coletivo sobre o transporte individual motorizado;

e Integracdo entre os modos e servigos de transporte urbanos;

e Mitigacdo de custos ambientais, sociais e econdémicos das deslocagdes de pessoas e
mercadorias na cidade;


http://pt.wikipedia.org/wiki/Brasil
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e Promogdo ao desenvolvimento cientifico-tecnoldgico e ao uso de energias renovaveis € menos
poluentes;

e Implementagdo de projetos de transporte coletivo estruturadores do territério e indutores do
desenvolvimento urbano integrado;

e Integragdo entre cidades vizinhas localizadas na faixa fronteiriga com outros paises sobre a
linha divisoria internacional.

Para os fins do campo de acdo da Secretaria Nacional de Transporte e da Mobilidade Urbana do Brasil
[6], a mobilidade esta associada a cidade e corresponde a facilidade de deslocacdo de pessoas e bens
na area urbana. No que diz respeito a mobilidade, os individuos podem ser pedes, ciclistas, usuarios de
transporte coletivo ou individual, podendo se deslocar a pé ou recorrendo a meios de transporte nao
motorizados (bicicleta, carrogas, cavalos) e motorizados coletivos e individuais.

A mobilidade é afetada por diversos fatores como a condi¢do social do individuo, idade, sexo,
capacidade de compreensdo de mensagens, capacidade para utilizar veiculos e equipamentos de
transporte, entre outros.

A bicicleta faz parte de um leque de meios de transporte com diferentes caracteristicas, que sao
sugeridos no &mbito do desenvolvimento das sociedades e das cidades, dando ao mesmo tempo
garantias de mobilidade e acessibilidade aos seus utilizadores.

Pesquisas feitas pela Comissdo Europeia (2000) [7], demostraram que a escolha da bicicleta como
meio de transporte depende de dois tipos de fatores, subjetivos e objetivos. Os fatores subjetivos estdo
relacionados com a aceitacdo social, a imagem de marca, 0 sentimento de inseguranca, 0
reconhecimento da bicicleta como meio de transporte, ou seja, tém a ver com a forma como a
sociedade influencia as opinides dos cidaddos. Por outro lado, temos ainda fatores objetivos que estdo
relacionados com a rapidez da deslocagédo, com a topografia do terreno, com o clima, com a seguranga,
com a existéncia de infraestruturas préprias, ou seja, com aspetos préaticos.

A bicicleta em comparac¢do com a maioria dos outros meios de transporte, € 0 mais saudavel mas é
também o menos aceite pela sociedade. A bicicleta ndo é poluente, logo é mais saudavel tanto para o
bem-estar das pessoas como para o ambiente, é silencioso, implica menor custo tanto a nivel
energético como a nivel de manutencdo e permite ainda uma maior mobilidade, sendo no entanto,
como referido anteriormente, durante muitos anos posta de lado no planeamento urbano e de
transportes.

A Comissdo Europeia refere que “os beneficios potenciais ou comprovados da utiliza¢do da bicicleta
nunca poderdo ser estabelecidos de modo exaustivo”, sendo esses beneficios de ordem econdmica,
politica, social e ecolégica. A bicicleta melhora significativamente a salde, no que diz respeito a
reducdo dos gases de efeito de estufa e também ao menor consumo de combustiveis fésseis dos quais
0s outros meios de transporte dependem, estando esta diretamente influenciada pela percentagem de
viagens efetuadas de bicicleta, devendo estas ser potenciadas através da sua promocdo, planeamento e
fornecimento de infraestruturas. Do ponto de vista econdmico a utilizacio da bicicleta como meio de
transporte diminui parte do orcamento familiar gasto pelo automoével, reduz as horas perdidas nos
congestionamentos e reduz ainda despesas médicas devido ao exercicio fisico regular. A nivel social
democratiza a mobilidade e aumenta a autonomia.
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Com o aumento da utilizacdo da bicicleta como transporte pessoal, em vez da utilizacdo de outros
meios de transporte obtém-se considerdveis melhorias em termos ambientais, sociais e econdmicos,
tais como [8]:

e Melhoria em termos de salde e seguranga — auséncia total de impacte sobre a qualidade de
vida na cidade (ruido, poluigdo...) ajudando assim a prevenir doengas. A sua utilizacdo em
substituicdo do automdével privado aumenta em geral a seguranga da comunidade;

e Reducdo do uso de combustiveis fosseis — a crescente utilizacdo da bicicleta como veiculo
movido a energias renovaveis reduz a dependéncia dos combustiveis fosseis e a sua
vulnerabilidade em termos de custos, seguranga e reservas naturais;

e Meio de transporte benéfico para 0 meio ambiente — minimiza¢do dos impactes ambientais
com a reducdo de emissBGes de poluentes para a atmosfera, menor uso do solo, tanto para
deslocagdo como para estacionamento, e por conseguinte, melhor rentabilidade do solo;

e lgualdade e interacdo — promovem a socializagdo entre a comunidade, ndo fazendo a distin¢ao
entre individuos de diferentes classes sociais;

e Melhoria da mobilidade — menor custo e maior acessibilidade de transporte;

e Eficacia — requer menos espaco e menos infraestruturas que os veiculos motorizados,
reduzindo assim o trafego e evitando congestionamentos maximizando assim a eficiéncia dos
sistemas de transporte;

e Turismo — promove 0 turismo uma vez que é um transporte atrativo tanto a nivel de custo,
como a nivel do lazer e desfruto de paisagens.

Existem no entanto alguns desafios da deslocacdo ciclavel a serem ultrapassados. A Unido Europeia
tem vindo nos ultimos anos a empenhar-se de forma crescente na promoc¢do dos modos suaves ou
“modos ativos” (denominagdo recente dos modos suaves de deslocagdo utilizada em Franga), de
deslocacdo nas viagens de curta e média distancia, com as respetivas condi¢cGes de conforto e
seguranca.

Como se pode observar no quadro 2.1, a bicicleta é o meio de transporte que apresenta um menor
consumo de energia primaria por passageiro/km. Pelo contrario, o automovel, € o modo de transporte
gue apresenta 0o maior consumo. Nele encontram-se representados alguns dos diferentes impactes
provocados por alguns modos de transporte, tanto particulares como coletivos, estando os indicativos
ligados ao valor base por pessoa e por quilometro (100) para os veiculos automéveis. A questdo da
eficiéncia energética abordada com o uso da bicicleta traria o uso racional da energia, pois com um
menor uso de fontes primarias reduz os impactes a nivel ambiental ou seja, no que diz respeito as
questdes relacionadas diretamente com os impactes a nivel ecoldgico, a bicicleta é um transporte que
ndo emite qualquer tipo de gases prejudiciais para a saude humana, para além reduzir a ocupacéo do
solo e os riscos de acidentes. Numa breve analise ao quadro, é possivel constatar um predominio da
bicicleta ao automével com ou sem conversor catalitico, e ainda aos outros modos de transporte em
praticamente todos os impactes apresentados.
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Quadro 2.1. — Comparacao dos diversos meios de transporte do ponto de vista ecologico em relagdo ao veiculo
automovel particular para uma deslocacao equivalente em pessoas/km [9]

CHERCHEEERE

Consumo

deespagy s Y
Consumo de

energiaprimaria. 0 100 30 0 405 34
€, 10 100 29 0 420 30
Oxidosdeazoto 100 15 9 0 290 4
Hidrocarbonetos 100 15 8 0 140 2
€ o 15 2 0 8 1
Poluigao atmos- .

S ' 0 9 0 20 3
Risco de acidente 5

induzo 100 100 9 y 12 3

Base = 100 (automavel particular sem catalisador)

E' = Automoével com catalisador. E necessério recordar que

o catalisador apenas € eficaz quando o motor estd quente. Nas

curtas distancias percorridas em cicade, nao se pode contar

com o real beneficio antipoluigao.

Fonte: Relatdrio UPI, Heidelberg, 1989, cidato pelo Ministério
alemao dos transportes.

A bicicleta, meio de transporte mais eficiente em termos energéticos, ndo poluente, silencioso, de
custo efetivo e mais acessivel a todos, tem vindo a ter uma evolugdo tecnoldgica que a torna cada vez
mais eficiente, cdbmoda e atrativa para curtas distancias, principalmente em meios urbanos. Nos
trajetos urbanos de curta distancia (até 5km) é mais rdpida do que o automdvel, sobretudo em
situacbes de congestionamento. Por conseguinte, a potencialidade da bicicleta, enquanto meio de
transporte para deslocacdes diarias para o local de trabalho, ou escola ou relacionado com outro tipo
de deslocacdo como é o caso das atividades de lazer, ndo deve ser descurado.
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Fig. 2.1. - Comparagéo dos tempos de deslocacéo em distancias até 8 km em meio urbano [9]

No que diz respeito a desloca¢Bes de curta distancia, verifica-se que quando feitas em transporte
individual poderiam ser transferidas para os modos suaves sem grande alteracdo no tempo de
deslocacgdo, e por conseguinte verifica-se que existe uma forte adesdo a utilizagdo da bicicleta para
distancias inferiores a 5 km, uma vez que para valores superiores existe um grande aumento do tempo
e esforco gasto pelos seus utilizadores. De facto, para distancias inferiores a 5 quilémetros os modos
suaves, como a bicicleta, apresentam-se mais rapidos que o automével. Além disso, estima-se que a
nivel europeu 30% das deslocacOes realizadas em transporte individual sdo inferiores a 3 quil6metros
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e 50% inferiores a 5 quilometros, podendo concluir-se que existe um enorme potencial de crescimento
do modo ciclavel como meio de transporte urbano e para implementacdo de redes de mobilidade suave
dentro da Unido Europeia [10]. Facilmente se compreende que a distancia a percorrer € um dos fatores
que mais condicionam o uso da bicicleta como meio de transporte diario nas cidades, existindo
variados estudos que confirmam esta influéncia.

A utilizacdo da bicicleta como meio de transporte sustentavel é uma realidade em diversas cidades
mundiais, mas a sua utilizacdo possui uma grande variacao de pais para pais.

Com o conceito de mobilidade sustentavel surge uma nova abordagem no planeamento dos transportes
e do territdrio, que tem como principais objetivos, o planeamento do territdrio, a eficiéncia energética
e estratégias de gestdo da mobilidade urbana, com a finalidade de reduzir a atual dependéncia da
mobilidade motorizada [11].

Uma sondagem realizada em todos os Estados-Membros da Unido Europeia (UE) revela que neste
espaco 53% das pessoas utilizam o transporte individual nas suas deslocacdes diarias, 21% o
transporte coletivo e 23% utilizam os modos suaves [12].

De acordo com a figura 2.2, verifica-se que a percentagem de utilizadores dos modos suaves, onde a
bicicleta se inclui, é maior na Holanda onde 46% dos utilizadores utilizam os modos suaves (sendo
que 40% se desloca de bicicleta e 6% a pé), sendo neste pais que se verifica a maior utilizacdo da
bicicleta. As deslocacfes de bicicleta também adquirem especial importancia na Dinamarca (23%),
Suécia (17%), Alemanha (16%) e Hungria (18%).

Em Portugal, verifica-se que 15% dos inquiridos se deslocam a pé nas suas deslocacOes diarias
coincidindo com a média europeia, no entanto, apenas 1% das deslocagdes sao feitas de bicicleta, um
dos valores mais baixos registados na Unido Europeia, sendo a média de 9%. No que diz respeito a
utilizacdo do transporte individual, comprova-se que a sua utilizacdo em Portugal (58%) € superior a
registada na EU27 (53%) [13].

Holanda 7- |
Dinamarca #

W Total Modos
Alemanha ?
Roménia =
Eslovaquia =
Partugal =

0% 20% 40% 60% 80%

[ Bicicleta

W Pedonal

|Tl

Fig. 2.2. - Modos de transporte utilizados na Europa [14]

Em Portugal, é de realcar o fato de que apenas 13% dos condutores inquiridos ndo se mostram
dispostos a deixar de utilizar o automdvel, sendo que a média da UE se situa nos 22%. Este fato
demonstra que ha recetividade para os modos suaves e uma potencial procura dos mesmos.
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A CE (2000) [7] refere que a utilizacdo da bicicleta esti associada a dois paises e a duas capitais:
Holanda e Dinamarca, Amesterddo e Copenhaga, respetivamente. Em termos europeus, como se pode
observar na figura 2.3, o valor maximo da distancia percorrida por habitante é registado nos paises
baixos e nordicos com cerca de 1000 km percorridos por habitante e o valor minimo nos paises do sul
da Europa, entre os quais se encontra Portugal, com uma média de 100 km percorridos por habitante.
As razdes da menor utilizacdo da bicicleta nos paises meridionais, deve-se ao facto da bicicleta ser
usada como meio de transporte associado ao lazer, e também pela ideia de que esta devera ser utilizada
em paises planos, relacionado com o esforco fisico que exige.

Quilémetros por habitante por ano
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Fig. 2.3. — Quilémetros percorridos de bicicleta por habitante e por ano na UE a 15 [9]

O indice de sinistralidade rodoviaria que envolve ciclistas € inferior nos paises onde o uso da bicicleta
esta mais desenvolvido. Tal acontecimento é devido em grande parte ao facto de esses paises,
principalmente a Holanda e a Dinamarca, possuirem infraestruturas de ciclovias seguras e também
devido ao facto de os condutores dos veiculos automdveis ja estarem habituados a circular com
ciclistas. No entanto, mesmo em paises sem este tipo de infraestruturas, os acidentes que envolvem
ciclistas sdo raros e, em termos absolutos, os beneficios para a salude ultrapassam em muito esses
riscos [15].

Aproximadamente dois ter¢os dos acidentes envolvendo ciclistas, ocorrem em interse¢cGes onde o
conflito inerente as proprias diferencas entre 0 modo ciclavel e o trafego motorizado se agrava [16].
Como tal, é recomendavel adotar um modelo de intervengdo global no sistema de transportes onde se
procure estimular o respeito mutuo e o convivio em harmonia entre os ciclistas e o trafego motorizado,
contribuindo assim para uma alteragdo progressiva dos comportamentos (principio de seguranca ativa)
[17].

A utilizacdo das bicicletas nos espagos urbanos enquadra-se numa perspetiva de intermodalidade que
deve ser aplicada com o objetivo de garantir a evolucdo sustentavel das cidades. E importante que a
bicicleta e os transportes publicos ndo sejam vistos como potenciais adversarios mas sim como modos
de transporte complementares e sustentaveis [18]. Esta combinagdo entre bicicletas e os diferentes
tipos de transporte publico apresentam-se como alternativa viavel ao uso do automével principalmente
para viagens de longa duracdo, garantindo a mobilidade e a acessibilidade dos seus utilizadores. As
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bicicletas associadas a sua funcéo principal que é a acessibilidade deverdo ser conjugadas com meios
de transporte que lhe fornecam mobilidade, sendo utilizados para tal fungdo o autocarro, metro e
comboio. A combinacdo bicicleta-metro tem vindo a tornar-se cada vez mais importante em paises de
elevada densidade populacional onde os cidaddos utilizam o metro como meio de transporte principal
para se deslocarem para o trabalho.

Fig. 2.4. - Vagéo exclusivo para bicicletas na Alemanha

Para fomentar a utilizacdo da bicicleta como meio de transporte, ha que ser feito um planeamento da
rede ciclavel. Um planeamento de uma rede ciclavel, ou de qualquer outra rede de transportes, requer
uma avaliacdo global e integrada do sistema de transportes e das suas relacbes com o ordenamento do
territério e o ambiente, tendo com principios fundamentais: a sustentabilidade, a integracdo, e a
concertacdo com todos os elementos interessados [19].

» Sustentabilidade — promogéo de um desenvolvimento sustentavel do ponto de vista do bem-
estar econdmico, social e ambiental das gerac6es futuras.
» Integracao
e Das relacdes de complementariedade entre os diferentes modos de deslocacéo;
e Das relacBes entre o planeamento de transportes, o ordenamento do territorio, o
desenvolvimento econémico, a salde e a educacdo (integracao horizontal);
e Da articulacdo entre os diferentes niveis de planeamento (integracao vertical);
e Tendo em consideragdo os efeitos do “todo” e ndo das partes.
» Concertacgao
e Percepcéo direta dos problemas, necessidades, expetativas e oportunidades;
e Articulacdo e negociacdo de solugdes entre os diferentes agentes envolvidos, entre o
setor privado, o setor publico e a sociedade civil;
e Garantia de decisfes mais informadas e conscientes.

O planeamento de uma rede ciclavel deve fazer-se integrado nos Planos de Mobilidade e Transportes
(PMT) aos quais compete, abordar as deslocagcGes em modos suaves e definir uma rede de percursos
hierarquizada, segura, coerente, direta, atrativa e confortavel.

O planeamento e o desenho das redes de modos suaves partilham os principios basicos de
continuidade e coeréncia, da necessidade de assegurar percursos diretos e da minimizacdo dos desvios
(ainda que na bicicleta sejam admitidos percursos maiores para evitar declives acentuados), bem
como, da garantia da seguranca de deslocagdes.
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Um exercicio importante de ser feito para o planeamento de uma rede ciclavel e aceite por inimeros
especialistas rodoviarios, é o de considerar a bicicleta um veiculo e o ciclista o condutor [20]. Como
tal, a rede rodoviaria é a infraestrutura ciclavel de base e a melhor forma de promover a bicicleta e
passa por criar as condi¢cdes necessarias para a sua utilizagdo por parte dos ciclistas em particular nas
areas urbanas.

Em meio urbano as boas praticas reconhecem que devem ser privilegiadas as solu¢Ges de partilha do
espaco rodoviario entre os veiculos motorizados e as bicicletas em detrimento de solucdes segregadas,
como as pistas ciclaveis. Como tal, é fundamental criar condi¢des de circulagdo que protejam o0s
ciclistas.

Este tipo de abordagem, tem vindo a alastrar-se na Europa e tem em consideracdo uma hierarquia de
tomada de decisdo aquando a implementacgdo de percursos ciclaveis em meio urbano:

Quadro 2.2. - Hierarquia de tomada de deciséo [21]

Reducio de volumes de trafego motorizado;

Redugdo da velocidade de circulgdo motorizada;

Tratamento das intersegdes e gestdo de trafego;

Redistribuicdo do espaco afeto a circulagdo motorizada;

Implementacdo de pistas ciclaveis;

Conversdo dos passeios em espacos partilhados entre pedes e ciclistas.

Relativamente a Gltima solucdo referida no quadro 2.2, importa salientar que a sua aplicacdo s6 devera
fazer-se em situacBes em que ndo haja alternativa possivel porque a partilha do mesmo espago entre
pedes e ciclistas ndo é recomendavel, uma vez que, embora sejam os dois considerados modos suaves,
a velocidade de circulagcdo é muito diferente o que potencia conflitos com consequéncias negativas
para 0 mais vulneravel, o pedo.

A pratica internacional tem vindo a reconhecer que o0 aumento da seguranga de circulacao dos ciclistas
ndo pressupde necessariamente uma rede de infraestruturas totalmente segregadas.

O planeamento da rede ciclavel deve ter em consideragdo o conceito de bikeability que corresponde “a
aptiddo dos percursos ou areas para a deslocagdo ciclavel”, e ainda, os critérios que dele resultam por
forma a serem garantidas as condigdes necessarias de circulagdo dos ciclistas. Em meio urbano, a rede
viaria deve ser tendencialmente preparada para o uso generalizado da bicicleta [22].

Para este efeito, a rede ciclavel deve fornecer aos seus utilizadores as condi¢des adequadas de:

e Conetividade e adequabilidade;
e Acessibilidade;

e  Seguranga rodoviaria;

e Seguranca pessoal;

o Legibilidade;

e Conforto.
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2.3. CICLOVIAS E A PROMOCAO DA BICICLETA

Sdo de facto reconhecidos os beneficios que a utilizagdo da bicicleta como meio de transporte, lazer ou
desporto acarreta ndo s6 para o utilizador, mas também para a qualidade do meio ambiente. A
consciencializacdo destas e de outras vantagens, tem levado a crescente utilizacdo da bicicleta como
meio de transporte sustentavel.

Em Portugal, este crescimento ndo sido tdo rapido como se desejaria, quando comparado com paises
como a Holanda e a Dinamarca.

A partir da experiéncia internacional e de dados obtidos em diversos paises tém-se demonstrado que
os niveis do modo ciclavel sdo de certa forma influenciados pela existéncia de infraestruturas proprias
para a sua pratica, tanto a nivel de transporte urbano como recreativo, existindo um precedente
historico para o uso de ciclovias como meio de promog¢édo do modo ciclavel [23].

Para a promocdo do uso da bicicleta de forma regular e generalizada é necessario numa primeira fase
identificar quais os principais obstaculos que se colocam aos ciclistas nas suas deslocacbes de
bicicleta, para que sejam tidas em conta medidas de apoio que minimizem ou eliminem esses mesmo
obstéaculos, servindo assim para fomentar o uso da bicicleta.

Identificam-se como principais obstaculos a utilizacdo da bicicleta como meio de transporte, diversos
fatores tais como o clima, o ambiente urbano, a informacdo, a inseguranca, as atitudes, a
dificuldade/incomodidade de circulacdo e ainda aspetos culturais.

Existem diversas medidas que podem ser tomadas para promover a utilizagao da bicicleta tais como:

e Construcdo de infraestruturas préprias para a sua préatica (ciclovias), e manutencdo ou mesmo
melhoria das ja existentes;

e Facilitacdo da articulacdo da utilizacdo da bicicleta com os transportes publicos;

e Estacionamento seguro em destinos chave;

e Melhoramento de cruzamentos e pontos de intersecdo, entre outras.

Diversos paises tém apostado no melhoramento da sua rede de ciclovias de forma a promover o uso da
bicicleta como meio de transporte. Contudo, ha quem discorde por achar que as ciclovias ndo s6 nédo
promovem o uso da bicicleta, como o tornam perigoso € menos atrativo, sobretudo devido a sua
componente de segregacdo. Apesar do ndo consenso de opinides, varias cidades mundiais tém
apostada nas ciclovias e nas sua potencialidade de promocdo do modo ciclavel, recebendo apoio de
uma grande percentagem da sociedade, uma vez gque, de acordo com um estudo no ambito do projeto
europeu WALCYNG [24], os cidaddos foram questionados sobre os maiores obstaculos a promocgdo
do modo ciclavel e 50% dos utilizadores de bicicleta deram como resposta a falta de rede cicloviaria,
valor apenas ultrapassado pelas respostas dos utilizadores de automdveis, que apontam 0 mesmo
obstaculo para a promo¢do do modo ciclavel [25]. Estes valores demonstram que uma grande
percentagem dos utilizadores dos sistemas de transporte vé as ciclovias como a mais importante
medida de promog&o do uso da bicicleta como meio de transporte.

Um dos elementos do modo ciclavel que cresce exponencialmente com a criacdo das ciclovias é a
recreativa, existindo mesmo tipologias especificas de ciclovia que s&o aplicadas para esta funcao.
Foram implementados programas que visam o incentivo ao modo ciclavel como forma de recreacdao
social, introduzindo ciclovias em meios rurais, possibilitando aos ciclistas desfrutar do contacto com a
natureza enguanto circulam na via. Programas como, Rail Trail nos EUA e o equivalente em Portugal,
as Ecopistas, que consistem na transformacéo de linhas de caminho-de-ferro desativadas em ciclovias
e ainda o EuroVelo na Europa estdo diretamente vocacionados para o modo ciclavel recreativo,
registando uma grande adesé&o por parte das populagdes locais.
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Fig. 2.5. - a) Ecopista do Dé&o; b) York County Heritage Rail Trail EUA; c) EuroVelo

EuroVelo é um projeto da Federacdo Europeia de Ciclistas que pretende construir 70.000 km de
ciclovias divididos em 14 rotas que irdo interligar 42 paises em todo o continente europeu. Atualmente
ja existem 45.000 km construidos, mas estima-se que a rede completa s6 estara concluida em 2010. As
rotas podem ser usadas tanto com a finalidade de turismo/lazer, por ciclistas que percorrem longos
cursos, e também pela populacao local nas suas deslocacdes diarias.

Moscow

EuroVelo 8 - Mediterranean
Route

EuroVelo 1 - Atlantic Coast
Route

daid EuroVelo 9 - Baltic - Adriatic
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Aalletta

Fig. 2.6. - EuroVelo mapa das rotas [26]

Os percursos sdo numerados consoante a sua dire¢do, sendo as direcBes pares para trechos Este-Oeste
e as impares para os trechos Norte-sul. Para além disso hd também um nome que remete a propria
tematica do que serd visto pelo ciclista ao percorrer aquele caminho. A rota 13, por exemplo, é
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chamada Cortina de Ferro pois remete para o tempo de Guerra Fria, quando a Europa era dividida em
oriental e ocidental. Esta rota € a mais longa, com mais de 10.000 km de extenséo cruzando mais de 20
paises.

De leste a oeste, EuroVelo 1 atravessa o Algarve na sua totalidade (mais de 200 km de costa) o
suficiente para atender a todos os habitantes. Este percurso percorre paisagens deslumbrantes,
realizado ao longo de dunas abrigadas do derrube das formagdes rochosas, de pequenas baias de vastas
extensGes de areias abertas, de lagoas rasas providas do oceano Atlantico...

o

Sagres

Faro

10 km
B

Fig. 2.7. - EuroVelo rota Portugal [26]

Portuguese Federation of Cycle Tourism and Bicycle Users (FPCUB) [26] visa proteger 0 meio
ambiente através da promoc¢do da bicicleta como meio de mobilidade sustentavel, bem como
proporcionar a seguranga necessaria aos seus utilizadores. Também procura desenvolver a pratica do
modo ciclavel ecoldgico para o lazer e turismo, incluindo as rotas EuroVelo, promovendo-o tanto a
nivel nacional como internacional.

No ambito do desenvolvimento sustentavel é cada vez maior a importancia dada pela sociedade ao
crescimento da utilizacdo dos transportes considerados sustentaveis. Como tal é necessario criar
medidas de apoio e incentivo a utilizacdo da bicicleta como meio de transporte sustentavel, tais como:

e Melhoria das infraestruturas ciclaveis;

e (Gestdo de trafego;

e Restricdo ao uso do veiculo motorizado;

e Alteracdo das politicas do uso do solo;

e Sistema de partilha de bicicletas;

e Integracdo da bicicleta no transporte coletivo (intermodalidade);
e Alteracdo dos custos associados ao transporte individual;

e Educagdo;

e Programas de promogdo dos modos suaves.

Certas medidas, de custos relativamente baixos, ao nivel das infraestruturas ciclaveis podem melhorar
significativamente as condi¢Ges de deslocagdo tanto de pedes como de ciclistas. Estas podem ser ao
nivel da manutencdo do pavimento das ciclovias em bom estado, da pavimentacdo das bermas,
alargamento de passeios e implementacdo de rampas para acesso a passadeiras. Inclusivamente,
algumas vias podem ser adaptadas para permitirem a circulacdo de bicicletas sem reducdo de
capacidade para o trafego motorizado. Nas ciclovias de carater ludico, por possuirem uma extensao
consideravel, torna-se necessaria a construcao de parques de apoio aos ciclistas.
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No que diz respeito ao estacionamento de bicicletas, é necessaria a criacdo de locais adequados
destinados ao parqueamento de curta e/ou longa duracdo. As infraestruturas de estacionamento de
bicicletas devem proporcionar seguranca contra furtos e oferecer protecdo contra 0 mau tempo.
Adicionalmente devem ser implementadas em locais seguros e convenientes para 0s seus utilizadores,
tendo facil acesso e com boa ligacdo aos transportes publicos, de forma a promover a utilizagdo da
bicicleta em percursos de inicio e fim de viagem.

Como mencionado no relatorio relativo ao projeto europeu WALCYNG [24], a existéncia de ciclovias
é um dos fatores que mais influencia o crescimento da utilizacdo da bicicleta como meio de transporte
urbano, sugerindo que as infraestruturas para a pratica do modo ciclavel sejam adaptadas de forma a
serem atrativas e seguras, devendo estas ser alvo de um constante processo de melhoria.

Para a consciencializacdo da importancia do uso da bicicleta como meio de transporte sustentavel, e ao
mesmo tempo levando a promocao desta, € necessario intervir a diversos niveis, tais como:

Mudangca ao nivel do paradigma da mobilidade

Espaco publico ao nivel das infraestruturas e dos equipamentos
Inovacdo — atividade econdémica — criagao de valor

Ensino / Salde pablica

Formacao e competéncias / Sensibilizacao

AN N NI NN

Mudanga — Paradigma da mobilidade

e Promover a “mobilidade combinada” e integrar a bicicleta na cadeia de deslocacdes,
articulando-a com outros modos de transporte publico;

e Promover alternativas de deslocacdo mais favoravel a bicicleta;

e Estimular as empresas e polos geradores/atratores de desloca¢des para a promogéo do uso da
bicicleta, através de colaboradores, fornecedores e visitantes.

Espaco pablico ao nivel das infraestruturas e dos equipamentos

e Rever e adequar a legislagdo e normas regulamentares (ordenamento do territdrio, urbanizacao
edificacdo, circulacdo viria, entre outras) a promocao da bicicleta;

e Introduzir o conceito de acalmia de trafego no desenho e gestédo do espaco publico;

o Criar redes de percursos ciclaveis com condic¢des de circulacdo seguras e confortaveis;

e Articular as redes ciclaveis com infraestruturas de estacionamento em edificios e no espago
publico e com outras infraestruturas de apoio.

Inovagdo — atividade econdmica — criagdo de valor
e Dinamizar a fileira produtiva ligada ao uso da bicicleta;
e Tornar a bicicleta acessivel aos cidadaos;
e Associar o modo ciclavel a projetos econémicos, turisticos e de ocupagdo dos tempos livres.

Ensino / Salde publica

e Estimular o desenvolvimento na comunidade escolar de projetos “ A pé ou de bicicleta para a
escola”;
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e Promover o ensino da conducdo de bicicletas e a banalizagcdo da sua presenga no espago
publico.

Formacéo e competéncias / Sensibilizagdo

e Reforcar as competéncias técnicas nas areas dos Transportes e Gestdo da Mobilidade;

e Desenvolver uma estratégia de sensibilizacdo de decisores politicos locais, para a gestdo da
mobilidade;

e Desenvolver uma estratégia de comunicacao junto dos cidaddos visando a valorizagdo do uso
da bicicleta como meio de transporte sustentavel.

Segundo o estudo europeu WALCYNG [24], as medidas de promocdo do modo ciclavel enquadram-se
em trés grandes areas: medidas técnicas, politicas e de promogdo publicas. As medidas técnicas estdo
relacionadas com a melhoria das ciclovias e infraestruturas complementares. Relativamente as
medidas politicas, as que sdo mais sugeridas e aplicadas por varios paises europeus sdo as limitagdes
ao estacionamento e a circulacdo de automdveis no centro da cidade, a reducdo da velocidade dos
automoveis e a implementacdo de portagens urbanas. No que diz respeito as medidas de promogao
publica, os diversos paises europeus presentes no estudo referem a criacdo de mapas da rede
cicloviéria existente, campanhas relativas as vantagens do uso da bicicleta, fornecimento de bicicletas
para os funcionarios municipais, entre outras. A existéncia de ciclovias é potenciadora do crescimento
do uso da bicicleta como modo de deslocacdo, no entanto, de forma a maximizar o impacte da
construcdo deste tipo de infraestrutura na distribuicdo modal de uma dada localidade, é recomendavel
que estas sejam completadas por outras medidas de ordem politica ou de promoc¢do publica,
englobando as ciclovias huma politica mais alargada.

Atualmente tém vindo a ser implementados em varios sistemas europeus, sistemas publicos de
disponibilizacdo de bicicletas — bike-sharing [19] — para o uso gratuito ou pago pelos cidaddos. O
bike-sharing € um servico que pressupde a partilha de um conjunto de bicicletas que estdo disponiveis
atraves de aluguer ou empréstimo por um determinado periodo de tempo, de forma a aumentar a
rotatividade da sua utilizacdo. As bicicletas estdo disponiveis em diversos pontos da cidade, podendo
ser alugadas no proprio momento, sem ser preciso marcagao prévia.

E de salientar a aplicacdo de varias medidas de bike-sharing em algumas cidades da Europa, como
Lyon ou Paris e em Portugal, em Aveiro, Leiria ou Caldas da Rainha.

Estes sistemas tém como objetivo a promocao da utilizacdo mais amplificada da bicicleta. No entanto
a sua incorporagdo no ambiente urbano deve estar associada as agbes de planeamento de uma rede
ciclavel que abranja no minimo as principais linhas de desejo, ou seja, as mais procuradas, das
deslocag0es urbanas de curta distancia.

O projeto BUGA — Bicicleta de Utilizagdo Gratuita em Aveiro — foi criado no ano de 1999, tendo
iniciado o seu funcionamento efetivo a 1 de Abril de 2000, ap6s um periodo experimental de 5 meses.
O projeto contou no seu inicio com 200 bicicletas e 33 parques de estacionamento espalhados pela
cidade (ver figura 2.8).
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Fig. 2.8. - Sistema de partilha de bicicleta em Aveiro — BUGA

No projeto BUGA, pioneiro em Portugal, dotou-se a zona central de ciclovias e mobiliario urbano
proprio (sinalética e parques). Com a constituicdo da Empresa Municipal MoveAveiro, o projeto
passou a fazer parte integrante de uma nova empresa desde 2005, com a designacdo de MoveBuga,
inteiramente vocacionada para a promocao e estimulo da utilizacdo da bicicleta.

No primeiro ano do projeto BUGA os nimeros foram ja significativos. 50 mil pessoas utilizaram as
bicicletas, tendo o sistema atingido uma notavel proje¢éo na cidade [27].

E muito facil usar a BUGA, cada utilizador tem de se dirigir & loja MoveBuga perto do Férum
Comercial e deixar um documento de identificacdo. Nessa altura é-lhe atribuido um cadeado com
cadigo, e dessa forma pode utilizar e parar a BUGA onde quiser. Pode requisitar a BUGA em qualquer
dia da semana entre as 10h e as 19h, sabendo que deve devolver a BUGA no mesmo dia até as 19h.

A média mensal de utilizagdes da BUGA em 2005 foi de cerca de 2500 utilizacBes nos meses de
inverno aumentando progressivamente até as 5000 nos meses de verdo. Em 2008 atingiu uma média
de 1700 utilizagbes no inverno e de 4000 no verdo [28]. Durante a época balnear sdo normalmente
cedidas 50 bicicletas a freguesia de S.Jacinto para complementar o transporte entre o terminal da
lancha, as piscinas e as praias.

A BUGA poderia ser um meio de transporte publico eficaz para a utilizacdo diaria assim como para
lazer. Contudo, devido as condicdes atuais da oferta, o uso da bicicleta ndo é encarado como um meio
de transporte frequente, com exce¢do de alguns estudantes da Universidade e de fluxos de turismo
principalmente aos fins-de-semana e no verao.

Existe apenas uma loja MoveBuga, o que implica que os utilizadores se desloquem sempre a esse local
para reaver o documento de identificacdo, ndo se tornando muitas vezes o mais comodo para 0s
utilizadores; muitos parques de estacionamento de BUGAS nédo coincidem com as paragens dos
restantes transporte publicos; como é um servico gratuito, leva que a muitas das bicicletas e parques
sejam alvo de vandalismo [29].

A BUGA é um servigo publico disponivel para residentes e visitantes com o objetivo de fortalecer e
incentivar os habitos de mobilidade dos mais amigos do ambiente e, a0 mesmo tempo, garantir uma
forma divertida de conhecer a cidade e de ir para o local de trabalho, funcionando como um veiculo
alternativo e sustentavel para as viagens diarias para o local de trabalho e Universidade [27].

Para a utilizar, é apenas necesséria a introducdo de uma moeda numa ranhura do cadeado, tal como
nos carrinhos de supermercado, e seguir viagem. Apos a deslocacéo, é apenas necessario deixa-la num
dos varios parques de estacionamento existentes pela cidade. Estes situam-se em pontos estratégicos
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como no exemplo indicado na figura 2.9 (estacdo de comboio), onde se recupera a moeda e se deixa a
BUGA para o préximo utilizador. A Camara de Aveiro é a responsavel pela sua manutengao.

Fig. 2.9. - Bugas na esta¢@o de comboio em Aveiro

Na figura 2.10 apresenta-se 0 mapa da rede ciclavel e de alguns servigos associados ao projeto BUGA.

&% loja da MoveBuga
&% parque de Bugas
wm rede ciclavel

== rede moveBus
7] movepark

- taxis

a estacao de comboio

scale 1:75

Fig. 2.10. - BUGA, Rede ciclavel e servigos [28]

Em Cascais existe desde 2001 o projeto BICAS, em tudo semelhante ao projeto de Aveiro. Contando
com 0s quiosques de apoio (ver figura 2.11). Funciona de forma gratuita e o utilizador deve apresentar
um documento de identificagdo num dos quiosques destinados para o efeito. Este servi¢o encontra-se

disponivel das 8:00 as 19:00. Durante o inverno, o horério é reduzido, funcionando entre as 09:00 e as
17:00 [85].
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Fig. 2.11. — BICAS [30]

Na cidade do Porto existe também um sistema de partilha de bicicletas, designado BUTE —Bicicletas
de Utilizacdo Estudantil (figura 2.11) neste caso destinado aos estudantes, especialmente aos
estudantes da Universidade do Porto. Este servico foi implementado em 2008 e é da responsabilidade
da Universidade do Porto [31]. A utilizacdo destas é gratuita, e cada estudante pode utilizar a mesma
durante o periodo de vinculacdo a Universidade do Porto.

O produto BUTE foi desenvolvido pela empresa Ideia Biba em parceria com a Universidade do Porto
com o intuito de promover a utilizacdo de bicicletas como transporte a nivel individual no meio
universitario, sendo iniciada a distribuicdo de 4000 bicicletas em 2008. Estas bicicletas eram entregues
a alunos, docentes e funcionarios da Universidade do Porto, mediante um contrato assinado entre o
candidato, a Universidade do Porto e a Ideia Biba [32].

Fig. 2.12. - Bicicleta do sistema BUTE, Porto, Portugal

O bike-sharing tem tomado diferentes formas ao longo do seu desenvolvimento, desde bicicletas
deixadas livremente para a comunidade usar a vontade, para sistemas tecnologicamente mais
avancados e seguros. A esséncia da bike-sharing é simples, qualquer pessoa pode pegar numa bicicleta
num lugar e devolvé-la noutro local, podendo fazer ponto-a-ponto o trajeto completo num transporte
vidvel e movido através do esfor¢co humano.

Hoje, mais de 600 cidades em todo o mundo tém os seus préprios sistemas de bike-sharing, e novos
programas vao surgindo a cada ano que passa. Os maiores sistemas estdo na China, em cidades como
Hangzhou e Xangai. Em Paris, Londres e Washington D.C. os sistemas altamente desenvolvidos e
bem-sucedidos tém ajudado a promover a bicicleta como uma opg¢éo viavel de transporte.
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Cada cidade tem criado seu proprio sistema de bike-sharing, adaptando ao contexto local, incluindo a
densidade, topografia, clima, infraestruturas e cultura da cidade. Embora o exemplo de algumas
cidades possa servir como um guia Util, ndo existe um modelo Unico de bike-sharing.

No entanto, muitos dos mais bem sucedidos sistemas compartilham certas caracteristicas comuns:

> A densa rede de esta¢cBes em toda a area de cobertura com um espagamento maximo de 300 m
entre si;

> Bicicletas de estilo suburbano confortaveis com pegas com designs e tamanhos especiais que
desencorajam o roubo e a revenda;

» Sistema de blogqueio totalmente automatizado que permite aos utilizadores verificar facilmente
as bicicletas dentro ou fora da estacéo de bike-sharing;

» Sistema de rastreamento sem fio, como radiofrequéncia, dispositivos de identificacdo
(RFTDs), que localiza onde uma bicicleta é recolhida e devolvida e identifica o usuario atual;

» Monitoramento em tempo real de taxas de ocupacdo da estacdo através de comunicagBes sem
fio, como em geral Packet Radio Service (GPRS);

> Informagdes do utilizador em tempo real através de varias plataformas, incluindo a Web,
telemdveis e/ou terminais no local;

> Estruturas de precos que incentivam viagens curtas, ajudando a maximizarem o nimero de
viagens de bicicletas por dia.
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Fig. 2.13. — Crescimento do bike-sharing em todo o Mundo (Janeiro de 2000 a Julho de 2013) [33]

Quando o primeiro sistema de bike-sharing foi inaugurado em 1960, o crescimento a nivel mundial foi
relativamente modesto. Foi apds a virada do século e com o langamento da Velo’v em Lyon, Franga
em 2005 e Vélib’ em Paris em 2007 que explodiu o crescimento da bike-sharing [34].

A implementacdo de um programa de bike-sharing esta muitas vezes relacionado com as intengfes que
se pretendem atingir e com os beneficios que deste advém.

Existem diversos objetivos ao implementar de bike-sharing dos quais podemos destacar, aumentar o
uso da bicicleta; reduzir o congestionamento; melhorar a qualidade do ar e oferecer aos moradores
uma forma de mobilidade ativa como opgao.

O bike-sharing tem duas vantagens importantes quando comparado a outros projetos de transporte: 0s
custos de implementacio sdo comparativamente mais baixos e é mais rapido de implementar. E
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possivel planear e implementar um sistema em termo maioritario (por exemplo 2 a 4 anos) o que
significa que os beneficios para o publico aumentam mais rapidamente do que na maioria dos outros
projetos de transportes.

Fig. 2.14. - Bike-share tornou-se uma tendéncia significativa em todo o mundo, inclusive em Sevilha, Espanha

Um Sistema de bike-sharing pode beneficiar uma cidade de diversas formas:

>
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Reduz o congestionamento e melhora a qualidade do ar — oferece um meio de transporte
alternativo para viagens curtas invés da utilizacdo do automével. Em novembro de 2011, os
22,000 membros do bike-sharing em Washington D.C.’s reduziram o niimero de milhas
conduzidas por ano em quase 4,4 milhdes [35].

Aumenta a acessibilidade — a implementacdo de um sistema de bike-sharing fornece aos
utilizadores locais um maior acesso a lugares que vao para além do seu alcance a pé.

Aumenta o alcance do transito — o bike-sharing preenche a lacuna entre locais de
origem/destino do passageiro. O modo ciclavel é mais eficiente do que andar a pé, e o bike-
sharing para além de aumentar a mobilidade é menos dispendioso para a cidade do que o
alargamento do servicgo de transportes publicos.

Melhora a imagem do modo ciclavel — os sistemas de bike-sharing projetam uma imagem
moderna e podem ajudar a transformar a cultura ciclica de uma cidade.

Presta servigcos complementares ao transporte publico — o bike-sharing oferece uma alternativa
de deslocacdo para distancias curtas, evitando que pessoas facam essa deslocacdo em
constante transito.

Melhora a satde dos residentes — o bike-sharing proporciona uma op¢do de transporte ativo,
acarretando beneficios tanto a nivel fisico como mental. Estudos realizados demonstram que
20 minutos todos os dias numa bicicleta tém um impacte significativamente positivo na salde
mental dos utilizadores [33].

Atrai novos ciclistas — o sistema de bike-sharing oferece uma maneira facil da pratica do modo
ciclavel, atraindo pessoas que possam evitar a pratica deste por falta de acesso a uma bicicleta
ou estacionamento de bicicletas. Lyon, Franca, aumentou o uso da bicicleta em 44% desde o
primeiro ano de abertura da Vélo’v (sistema de bike-sharing). Num levantamento realizado
por membros da bike-sharing em Washington, 80% dos entrevistados disseram que utilizavam
mais a bicicleta agora do que antes da existéncia do programa, e 70% afirmaram que a bike-
sharing tinha sido importante para incentivar e a0 mesmo tempo ajudar a andar de bicicleta
com mais frequéncia [35].

Melhora a imagem de uma cidade — andar de bicicleta é um transporte alternativo sustentavel,
e uma cidade que implementa um sistema deste tipo pode fortalecer a sua imagem através da
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ideia de cidade “verde” ou cidade inovadora. Em 2007, Paris, o projeto Vélib’ venceu o
prémio britanico de melhor projeto de turismo em todo o Mundo.

» Gera o investimento na industria local — a bike-sharing tem o potencial de estimular o
desenvolvimento de novos produtos e servicos através da procura de hardware e software,
bem como a oferta de operacdes. ITDP China realizou uma pesquisa com os usuarios da bike-
sharing em Guangzhou, na China, e constatou que 16% dos utilizadores estavam
anteriormente privados do uso da bicicleta. Ao ampliar o uso da bicicleta e ao melhorar a
visibilidade do modo ciclavel numa cidade, as entidades competentes na implementacdo da
bike-sharing podem apostar em melhores infraestruturas para bicicletas, o que beneficia todos
os ciclistas. Cidades que implementaram sistemas de bike-sharing chegaram a conclusdo que
os beneficios sdo sentidos por uma ampla variedade de utilizadores que atravessa geracoes,
classes, etnias e géneros [36].

- L £ 4 R RN

Fig. 2.15. - 1) Sistema de bike-sharing em Washington, D.C.; 2) Vélo'v de Lyon ; 3) Bike-sharing em Buenos
Aires, Argentina.

1) Washington, D.C. desenhou o Sistema Bike-share para ser facilmente utilizado pelos
turistas visitarem a cidade, bem como para uso diario dos moradores.

2) Vélo'v de Lyon oferece transporte facil dentro da cidade para os alunos, moradores e
turistas.

3) Buenos Aires, Argentina, implementou um sistema de Bike-share que possui estagdes
perto das linhas de transporte mais procuradas e aumentaram a cobertura de ambos 0s
sistemas.

Muitos novos sistemas incorporam caracteristicas inovadoras que alguns acreditam representar uma
quarta geracao de bike-sharing, incluindo:
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= Cartbes Universais

As bicicletas podem ser integradas noutros sistemas de transporte pablicos através da utilizagdo de um
cartdo inteligente recarregavel que pode cobrir uma série de pagamentos e viagens. Muitas cidades
como Hangzhou e Guangzhou ja tém este tipo de intervencdo, o cartdo utilizado também pode ser
usado no autocarro, transito rapido de autocarros (BRT), e sistemas de metro. A utilizacdo destes
cartdes estd agora espalhada por outros paises e cidades.

* Modular, estacdes mdveis

Estas estacfes ndo necessitam de escavacdo e abertura de valas, o que reduz os custos e tempo de
implementagdo. Além disso, devido ao facto das estagBes serem facilmente moveis, o sistema pode ser
otimizado uma vez que os padrdes de demanda revelam-se através do uso. Estas estacGes também
podem ser removidas durante 0s meses de inverno.

= Células solares

As células solares podem alimentar estaces e comunicagdes de comunicacdes de wireless. As células
solares fazem modular estacfes viaveis, uma vez que eliminam a necessidade de escavacdo para
conectar a estacdo para linhas de energia subterréneas. Os sistemas em Boston, Washington D.C.,
Londres, Montreal, e Rio de Janeiro tém estagcBes que estdo integralmente alimentadas por energia
solar e sdo completamente sem fios.

Fig. 2.16. - Bixi de Montreal foi o primeiro sistema de bike-sharing a usar energia solar, estacbes modulares

O futuro da bike-sharing provavelmente incluira a oferta de bicicletas de carga, auxiliares elétricos de
bicicletas e bicicletas para criancas em compras de valor elevado.

O enorme crescimento do sistema de bike-sharing em todo o mundo nos ultimos dez anos tem feito
um grande neg6cio para legitimar a bicicleta como modo de escolha para deslocagfes urbanas. A
transformacdo da bike-sharing desde o seu sistema informal das “bicicletas gratuitas para a
comunidade” até a sua integracdo oficial nos sistemas de transporte publicos, foi um passo muito
importante para a igualdade e sustentabilidade das cidades.
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Embora os beneficios da introducdo da bike-sharing nas cidades seja enorme, adaptaces no
comportamento e encorajamento sdo também necessarias para fazer com que o sistema de bike-
sharing funcione para todos.

As ciclovias quando protegidas dos carros, incentivam os ciclistas que podem ser intimidados pelo
trafego, bem como a incluséo de sinalizacdo dando as bicicletas a prioridade de passagem, ajuda a
lembrar os condutores dos veiculos motorizados que a estrada é compartilhada com ciclistas. Em
adicdo, mais ciclistas na estrada aumentam a seguranca no modo ciclavel — muitas cidades veem a
reducdo de acidentes apesar de haver mais ciclistas.

O sistema de bike-sharing, mais do que qualquer outra forma de transporte urbano, tem a capacidade
de melhorar e transformar as cidades. As bicicletas permitem a liberdade de circulagdo das pessoas,
sem emissdes de CO,, congestionamento, e uso excessivo de espaco ao contrario dos automéveis. Nas
mais de 400 cidades que implementaram o bike-sharing, mais pessoas estdo agora a experimentar os
beneficios para a salde, o custo, economia, flexibilidade e um maior aproveitamento da cidade que
vem com o modo ciclavel. A medida que mais cidades consideram o bike-sharing, as cidades e as ruas
estdo mais uma vez a tornaram-se sitios dindmicos para as pessoas e ndo apenas para os carros. E
esperado que o bike-sharing continue a inovar e a desenvolver cidades com mais e melhores praticas
de bike-sharing.

Barcelona possui 0 mais bem-sucedido programa de bicicletas do mundo, segundo um relatorio
realizado em Washington, que explica os segredos que fazem com que mais pessoas passem a adotar o
transporte sobre duas rodas.

O programa de bicicletas da cidade mediterrdnea espanhola conta uma média de 10,8 viagens de
bicicleta e 67,9 trajetos por morador, e destaca ainda o Instituto para Transporte e Desenvolvimento de
Politicas (ITDP), como uma organizacao de pensamento estratégico sediado na capital americana.

Embora pouco conhecido ha dez anos atrds, os programas de bicicletas urbanas expandiram-se
rapidamente por todo 0 mundo e um namero estimado entre 400 e 600 cidades, de grandes a pequenas
lancaram sistemas do tipo e muitas outras planeiam fazé-lo num futuro préximo.

“O guia dos programas de bicicleta de uso livre”, o ITDP compilou dados acerca de esquemas de
bicicletas urbanas de todo 0 mundo de forma a estabelecer o que necessita ter uma rede de aluguer de
bicicletas bem-sucedido:

e Bicicletas confortaveis para andar pela cidade;

e Desenhadas para impedir o roubo;

e Faceis de usar;

e Sistemas automaticos de cadeados nos postos de devolugo;

e Precos atraentes para incentivar o maior uso possivel;

e Uma extensa rede de esta¢des, com uma distancia entre elas de 300 m;

e 10 a 16 estagOes por quilémetro quadrado e 10 a 30 bicicletas para cada 1,000 moradores
numa &rea de cobertura — para isso faz-se uma escala das estacbes por &rea e em seguida
estuda-se o nimero de bicicletas nas estagdes em relacdo ao nimero de moradores;

e Uso de tecnologia mével para fazer um acompanhamento da disponibilidade das bicicletas em
tempo real e compartilhar essas informacGes na internet, em smartphones, telas de computador
e postos de devolugdo ou empréstimo de bicicletas;

e Sistemas bem-sucedidos de bike-sharing nunca comegam em pequena escala;

e Existéncia de ciclovias.
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No futuro, prevé-se um continuo aumento dos programas de uso livre de bicicletas no mundo a partir
do momento em que as cidades abracem o conceito de uma cidade de século XXI, apresentando-se
como locais interessantes para viver, trabalhar e investir.

Fig.2.17. - Bicing em Barcelona

Foram obtidas informac@es através da Metro do Porto relativas a integracdo entre o metro e bicicleta e
a existéncia de suportes/estacionamento para bicicletas.

Existem suportes de bicicletas nas estacfes de metro da Casa da Mdusica e na estacdo de metro da
Trindade. Em ambas as estacOes este suporte/estacionamento de bicicletas ndo teve grande adesdo. Na
Estacdo de Metro da Casa da Musica, este suporte € mais usado para colocacdo de motas como se
pode observar na figura 2.18, ja na Estacdo de Metro da Trindade, este suporte de bicicletas é utilizado
para as pessoas se sentarem como se pode ver na figura 2.19.

Fig. 2.18. - Suporte de bicicletas — Esta¢éo de Metro da Casa da Musica
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Fig. 2.19. - Suporte de bicicletas — Esta¢@o de Metro da Trindade

O ideal seria a colocacdo destes suportes em locais onde houvesse a necessidade de ligagdo e de
preferéncia em locais em que o terreno fosse plano, dai a falta de adesdo por parte dos utentes. Na
Estacdo de Metro da P6voa de Varzim também existe este tipo de suporte de bicicletas e, ao contrario
do que se passa na estacdo de metro da Casa da Musica e na estacdo de metro da Trindade, este teve
uma grande adesdo por parte da populacéo.

Esta forte adesdo deve-se, em parte a construgdo da ciclovia, e também a topografia do terreno desta
cidade (ver figura 2.20), ao contrario do Porto que possui um terreno fortemente acidentado.

Fig. 2.20. — Suportes de bicicletas — Estacao da Povoa de Varzim

Relativamente ao transporte de bicicletas dentro das estacGes de metro, este estd condicionado pelas
escadas rolantes, apenas € permitido o transporte destas ao ombro ou nos elevadores. Isto deve-se ao
facto do desgaste que cria devido as diferencas de peso.

Foi colocada a possibilidade de os ciclistas utilizarem o funicular de Guindais o que seria muito (til
para os ciclistas que venham a utilizar a ciclovia que se propde implementar na cidade do Porto.

Futuramente, serd uma hip6tese a ponderar uma vez que ja varias pessoas o solicitaram. Contudo
torna-se complicado a utilizacdo de bicicletas no funicular pois este é pequeno e teria de ser alargado.
Por outro lado, é muito procurado pelas pessoas e pelos ciclistas no verdo época em que ha picos de
ocupacéo.

Foram também obtidas informac@es junto da STCP (Sociedade de Transportes Coletivos do Porto,
SA) relativas as medidas de promocao do uso da bicicleta por parte desta entidade. De momento a
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STCP néo tem viaturas adaptadas para o transporte de bicicletas, por razbes que se prendem com a
seguranca e comodidade dos utentes, bem como com razdes ligadas a custos de investimento para
adaptacdo de viaturas da frota da STCP a esse servico.

A CARRIS, em Lisboa ja tem algumas viaturas adaptadas para o transporte de bicicletas, como
podemos observar nas imagens a seguir apresentadas (ver figura 2.21).

Fig. 2.21. - Viaturas da Carris adaptadas para o transporte de bicicletas

De seguida, faz-se uma abordagem a um Sistema de bicicletas elétricas de ultima geragdo, o Bewegen.

A BEWEGEN [38] é um sistema multiusuério de propulsdo humana assistida. Fundada pelo promotor
Alain Ayotte dedicado a partilha e mobilidade urbana. A Bewegen oferece um sistema de partilha de
veiculo diferente do que até agora comercializado. A Bewegen e 0s seus parceiros sdo lideres
industriais na inovacdo do design de bicicletas e sistemas de bike-sharing. Estes parceiros uniram
forgas para desenvolver a mais recente solucdo de transporte urbano que permite aos utilizadores
movimentarem-se livremente da forma mais sustentavel possivel.

Criaram o primeiro sistema de bicicletas elétricas que providencia energia quando necessario, isto
significa a mais avancada solugdo de informag&o tecnolégica do mundo, tornando a experiéncia do
utilizador sem igual.

30



Ciclovia na Cidade do Porto

Fig. 2.22. — Sistema de suporte da Bewegen [38]

Um dos parceiros deste projeto inovador é uma companhia portuguesa, a Bike-emotion, responsavel
pelo desenvolvimento do GPS Bewegen baseado nas solugfes de informagdo tecnoldgica. Bike-
emotion é um consorcio portugués que se formou em 2011 a volta de uma ideia central: desenvolver
uma forma de os utilizadores de bike-sharing poderem aproveitar a flexibilidade de deixarem as suas
bicicletas em qualquer sitio que queiram. Depois de muitos anos de trabalho, esta entidade criou o
sistema de gestdo de bike-sharing que inclui um dispositivo de GPS baseado na localizagdo inserido
nas bicicletas.

A Bewegen em parceria com a Bike-emotion criou os veiculos de partilha e localizagdo controlados
pelo GPS e pela informacgao tecnoldgica, para ser usado em cada sistema implementado pela Bewegen.

Outro membro da equipa da Bewegen € a Procycle fundada em 1977, o grupo Procycle acredita que o
modo ciclavel é um modo de vida. Os membros desta entidade tém 35 anos de experiéncia em
manufatura, design e desenvolvimento numa das mais avancadas bicicletas do mundo. E uma das
empresas de topo do Canada neste tipo de ramo. Procycle vende bicicletas de trés grupos de marcas
(Rocky Mountain, Miele e evox) em mais de 30 paises. No seu auge a Procycle manufaturou mais de
meio milhdo de bicicletas por ano.

A Bewegen pretende inserir o conceito de sustentabilidade num misto de transporte urbano. Para
atingir este objetivo a Bewegen oferece a solucdo final de transporte partilhado. Com as suas bicicletas
elétricas assistidas de geracdo futura, combinados com tecnologia de topo, Bewegen é o elo que
restava na mobilidade urbana: energia limpa, sistema multiusuario de veiculos especializados, que
proporciona a experiéncia mais eficiente de transporte pessoal.

A Bewegen esforga-se para criar o melhor sistema de transporte urbano do mundo para ajudar os
viajantes e turistas a chegar onde querem e quando querem. As bicicletas Bewegen ajudam o usuério a
percorrer distdncias mais longas de forma confortavel e segura, mesmo em subidas ingremes, sem
“suar a camisa”.
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A Bicicleta Bewegen — 0 mais recente veiculo urbano

Fig. 2.23. Bicicleta Bewegen [38]

Legenda:

1. Sete Velocidades (para andar em qualquer terreno);

2. Espaco de carga pratico (cesta);

3. Fechadura auxiliar (os usuarios podem parar para executar um recado, se necessario, a
utilizacdo da fechadura auxiliar e nenhum outro usuério sera capaz de alugar aquele e-bike)

4. Grande resguardo e cesta de espaco publicitario;

5. Frenagem interna de alta capacidade;

6. Sistema automatizado de travamento robusto em e-bike que permite uma maior flexibilidade.
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Estacdo Bewegen (suporte) — tecnologia de encaixe inteligente torna o suporte e as estagdes mais
rapidas, baratas e eficientes.

Fig. 2.24. — Estacdo Bewegen [38]

Legenda:

1. Como funciona

Suporte

Solucéo de informacéo tecnoldgica
Aplicacdo de telemovel

E-bike

arwbd

2.4. IMPACTES DO USO DA BICICLETA

Existem diversos tipos de beneficios potenciais e até comprovados da utilizacdo da bicicleta como
meio de transporte. Estes nunca poderdo ser estabelecidos de modo exaustivo. Tais beneficios podem
ser ao nivel da saude, do ambiente, da seguranga, da economia, da politica (como por exemplo,
reducdo da dependéncia energética e poupanca de recursos ndo renovaveis) e da sociedade.

» ATIVIDADE FiSICA E SAUDE

A atividade fisica moderada e regular pode retardar o declinio funcional das pessoas. Como ilustrado
na figura 2.25, a atividade fisica pode mesmo reduzir o aparecimento de doencgas cronicas que possam
vir a surgir.
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Fig. 2.25. - Manuten¢éo da capacidade funcional ao longo da vida

As pessoas nem sempre estdo conscientes de que a idade ndo é um obstaculo inerente a atividade
fisica. Um individuo saudavel pode participar na maioria das formas de atividade fisica, desde que de
forma moderada, ndo envolvendo um esforco excessivo. Em individuos com idade igual ou superior a
50 anos, a atividade fisica regular pode evitar, minimizar ou reverter muitos dos riscos ao nivel fisico,
mental e social que ocorrem com o avancar da idade. Maior atividade fisica pode ajudar a evitar
muitos dos efeitos negativos do envelhecimento no que diz respeito a capacidade funcional e a satde
em geral. Os individuos regularmente ativos sdo uma mais valia para a sociedade. Andar de bicicleta
ou a pe melhora a for¢ca muscular das pernas, contribuindo para a redu¢do do risco de guedas nos
idosos.

E aconselhavel as pessoas mais velhas, especialmente as mulheres na pds-menopausa, 0 exercicio
fisico regular, tendo este um elevado peso na preservacdo da densidade dssea, na integridade da
funcdo muscular e ainda na confianca fisica que é essencial para evitar quedas e consequentes fraturas.

As estradas sdo muitas vezes vistas como a principal barreira aos movimentos diarios de pessoas com
menores capacidade motoras. Estudos acerca de comportamentos em travessias pedestres, indicam que
tanto as criancas como 0s idosos atrasam o decorrer natural da corrente de trafego, devido a questbes
de inseguranca e stresse.

Em paises europeus que fornecem aos ciclistas infraestruturas adequadas e que tém uma cultura
positiva no que diz respeito ao uso da bicicleta, muitos adultos mais velhos continuam a praticar o
modo ciclavel. O Sindicado dos Ciclistas holandeses [39] oferece cursos a ciclistas mais velhos para
incentivar o0 modo ciclavel seguro, para melhorar a confianga e dar continuidade ao habito da pratica
do uso da bicicleta.

Dados recolhidos numa pesquisa relacionada com a Salde Comunitaria realizada no Canada em 2005,
demonstrou que apenas 24% da populacéo adulta era fisicamente ativa, 35% tinha excesso de peso, e
16% eram obesos. A obesidade e o sedentarismo estdo fortemente relacionados. A Organizacdo
Mundial de Saude (WHO) [40], considera a obesidade e o sedentarismo, dois dos cinco principais
riscos globais para a mortalidade, sendo responsaveis por 16,1% das mortes nos paises com
rendimento mais elevado. A WHO [40] estima que a obesidade é responsavel por 44% de diabetes,
23% das isquémicas do coracdo e 7 a 41% de certos cancros. Estimativas relacionadas com a
inatividade fisica, demonstraram que 27% das doencas sdo de caracter diabético, 30% isquémica do
coracao, e 21 a 25% do cancro da mama e do colon. Dados acerca do individuo e da populacdo em
geral, demonstraram que o0 uso da bicicleta como transporte aumenta e atividade fisica e pode mesmo
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reduzir o peso dos individuos. As pessoas que na sua rotina diaria andam mais a pé ou de bicicleta, sdo
mais propensos a estarem em boa forma fisica e menos propensos a ter excesso de peso ou mesmo
obesidade, do que aqueles que usam os modos de transporte motorizados. Dados de pesquisas
nacionais relacionados com os modos de transporte utilizados nas deslocac6es e ainda indicadores de
salde, concluiram que os paises com maiores niveis de utilizacdo da bicicleta e caminhada tém
menores taxas de obesidade. O transporte ativo é eficaz, na medida em que proporciona aos individuos
uma forma de incorporar o exercicio fisico nas suas rotinas diérias, tal facto tem vindo a ser
demonstrado ser mais sustentavel do que programas de atividade estruturadas, tais como, correr ou ir
ao ginasio, tendo beneficios ao nivel da salide muito semelhantes. Este principio é apoiado pela
evidéncia de que as pessoas que se deslocam através do transporte ativo possuem, em média uma
atividade fisica superior as pessoas que utilizam os transportes motorizados nas suas deslocacdes
diarias. Assim, o aumento da bicicleta como meio de transporte, oferece uma alternativa promissora
para resolver a generalidade dos aspetos relacionados com a inatividade e excesso de peso na
populacao.

Outros estudos tém demonstrado ligag6es diretas entre resultados relacionados com o transporte que
“obriga” a atividade fisica e a salde. As pessoas que se deslocam de bicicleta ou a pé, experimentam
significativas melhorias ao nivel da aptiddo cardiovascular em comparacdo com os que utilizam os
transportes motorizados. Um homem que realize pelo menos 25 km por semana, diminui para metade
o risco de doenca coronaria fatal ou ndo. Um estudo recente conclui que andar de bicicleta ou a pé
para o trabalho diminui em 11% o risco de uma doenca cardiovascular.

Além da salde fisica, a utilizacdo da bicicleta como meio de deslocacdo diario, proporciona elevados
beneficios ao nivel da salde mental. Um breve estudo constatou que o exercicio fisico & um
tratamento para depressfes mais eficaz do que qualquer outro tipo de tratamento convencional. A
atividade regular, pelo menos uma vez por semana, foi associada a reducgéo do risco de disturbios do
sono. Os problemas de salde associados a inatividade e obesidade, ndo sé causam indmeras
dificuldades para as préprias pessoas de diversas formas, como também acarretam custos substanciais
para a sociedade. Outra das razdes pela qual, as cidades estdo a promover o uso da bicicleta esta
associada a reducdo da poluicdo do ar, das emissBes de gases de efeito de estufa, do ruido e do
congestionamento. Para que tal efeito seja sentido, o0 modo ciclavel necessita de substituir uma
percentagem significativa de transporte motorizado, como se verifica em paises como a Holanda e a
Dinamarca. Ruido e congestionamento sdo consequéncias negativas ligadas ao trafego de veiculos a
motor. Nos Ultimos anos, o ruido resultante do trafego, tem vindo a ser demonstrado com sendo um
risco para a salde urbana, tendo impactes negativos no desenvolvimento das criancas e podendo
aumentar na fase adulta o namero de doencas cardiacas.

> AMBIENTE

Os beneficios a nivel ecoldgico podem relacionar-se com a nogdo de ambiente - efeitos locais a curto
prazo, ou com a nogao de equilibrio ecoldgico - efeitos localizados a longo prazo.

Atualmente, devido a algumas mudancas ao nivel das mentalidades, o tema da prote¢do ambiental tem
vindo a ganhar uma maior visibilidade e € uma preocupacao crescente da sociedade em geral.

No que diz respeito a esta questdo, os europeus foram, desde sempre, um dos povos mais
dinamizadores e preocupados. Segundo um inquérito realizado em 1995, 82% dos europeus
consideraram as questdes ambientais um problema de ordem primordial e 72% consideraram as que a
protecdo ambiental e o desenvolvimento econdmico deveriam estar associados. Tais preocupacdes
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apresentadas no continente europeu vdo de encontro aos objetivos mundiais tragados para o futuro,
quando se pretende reduzir os impactes ambientais sem prejudicar a evolugdo econémica dos paises.
Estas preocupacges levaram a uma maior adesdo a programas como o Protocolo de Quioto. A bicicleta
e todas as infraestruturas a ela ligadas tornaram-se uma opcao vidvel para o desenvolvimento
sustentavel, sendo esta uma boa alternativa do ponto de vista ambiental.

A utilizacdo da bicicleta e de outros modos suaves como meio de transporte, € uma das intervencées
mais importantes em termos ambientais, dado que os transportes motorizados sdo altamente poluentes.
Atualmente, o setor dos transportes € um dos setores com maior crescimento no que diz respeito aos
consumos de energia e de producgdo de gases de efeitos de estufa. Devido a excessiva utilizacdo dos
veiculos motorizados, € libertada uma grande variedade de poluentes atmosféricos, prejudiciais para o
ambiente, dos quais se podem destacar [41]

e Didxido de carbono (CO,);
e Mondxido de carbono (CO);
e Ozono (Oy);

o Oxidos de nitrogénio (NO,);
e Hidrocarbonetos;

e Particulas;

e Compostos acidos.

Salienta-se que os impactes ambientais provenientes dos transportes, ndo sdo apenas a emissdo de
gases, podendo referir também a poluicdo sonora, 0 consumo de espaco, entre outras.

A utilizacdo da bicicleta como meio de transporte, beneficia imenso o ambiente, ja que é um modo de
deslocacdo ndo poluente que, ndo consome recursos finitos e ndo causa congestionamentos.

As vantagens provenientes do uso da bicicleta ndo se limitam a reducdo das emissdes poluentes, tendo
também repercussdes na ocupacdo do solo, uma vez que o modo ciclavel e correspondentes
infraestruturas de apoio ndo necessitam de tanto espaco na sua implementacéo [41].

Segundo a Comissdo Europeia, o uso da bicicleta constitui um grande potencial para atingir certos
beneficios para a qualidade do ar e para a politica ambiental da UE. A bicicleta é considerada um meio
de transporte bastante favoravel no que se refere ao custo beneficio a nivel ambiental, ja que seria
necessario um elevado investimento nos transportes publicos, de forma a atingir os mesmos objetivos,
de maneira a ndo prejudicar o meio ambiente [42].

Estudos realizados em seis grandes cidades da Australia revelaram que, andar de bicicleta 10 km no
percurso casa-trabalho / trabalho-casa, pouparia 1,500 kg de emissBes de gases prejudiciais ao meio
ambiente. Além disso, congestionamentos de trafego gerados pela excessiva utilizacdo do veiculo
automével no dia-a-dia, sdo responsaveis por 13 milhdes de toneladas de emissdes de gases de efeito
de estufa em cada ano. A utilizacdo da bicicleta nas horas de ponta, contribuiria para significativas
redugdes de emissdes de gases poluentes, diminui¢do de congestionamentos e um melhor fluxo de
trafego, para além da 6bvia melhoria das condigdes ambientais [43].

Um estudo desenvolvido pelo escritério australiano Greenhouse, relata que 34% das emissdes de uso
doméstico sdo gerados pelos transportes motorizados (2006). As emissfes de gases provenientes dos
transportes motorizados cresceram 30% entre 1990 e 2205 e é esperada a subida de 67% acima dos
niveis de 1990 até 2020 [44]. Além de ndo emitir gases de efeito de estufa, 0 modo ciclavel é uma
opcao de custo beneficio como ja anteriormente referido. S&o necessarias melhorias ndo s6 ao nivel da
tecnologia e equipamentos dos veiculos, mas também ao nivel das infraestruturas e de uma
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consequente diminuicdo do efeito de estufa causado pela emissao de gases nefastos para a saude e para
0 ambiente.

Apesar da falta de infraestruturas adequadas para o uso da bicicleta em cidades australianas, a
utilizacdo a bicicleta como meio de deslocacdo casa-trabalho, em 2006 representou 189,392,000 km
percorridos na Australia (proveniente de dados Censos 2006), 0 que equivale a uma economia de gas
de efeito de estufa de 45.000 toneladas por ano [44].

0.0 Bike or walking
0.003 Extra person on existing public tranport service
Fuel-efficient car: 4 people
Average car: 4 people
Large 4WD: 4 people
Fuel-efficient car: driver only
- Average car: driver only

Large 4WD: driver only

0 0.1 0.2 03 04 05

Fig. 2.26. Emissdes de gases com efeito de estufa provenientes de diferentes modos de transporte

» SOCIOECONOMICOS

A integracdo da bicicleta como meio de transporte e de todas as infraestruturas necessarias para a
pratica destas nas sociedades, possui um impacte significativo na regido onde é feita esta integracéo,
tanto a nivel econdmico, como a nivel social.

A nivel econémico, os impactes da utilizacdo da bicicleta como meio de transporte, podem ser
verificados ao nivel da diminuicdo da parte do orcamento familiar consagrada ao automdvel, da
reducdo das horas de trabalho perdidas nos congestionamentos, da reducdo das despesas medicas
gracas aos efeitos do exercicio fisico regular, entre outros. A nivel social este positivo impacte
também pode ser conferido através da democratizacdo da mobilidade, da melhor autonomia e
acessibilidade de todos os equipamentos tanto para 0s jovens como para a terceira idade.

A utilizacdo da bicicleta em Portugal para fins utilitarios catalisa um melhor desempenho econémico
do pais. As deficientes condi¢cbes no que diz respeito & utilizacdo da bicicleta representam uma
barreira & adogdo deste modo de transporte. As barreiras a utilizacdo da bicicleta impedem o
aproveitamento das suas diversas vantagens a nivel econémico tais como, menores custos de
deslocagdo, poupanca de tempo, menores custos de construcdo e manutengdo de infraestruturas,
melhoria do saldo da balanga comercial, reducdo da dependéncia energética e risco de abastecimento,
diminuicdo de custos com a saude, maior seguranca e produtividade. Podemos facilmente concluir que
uma das medidas mais eficazes que se podera tomar para a melhoria da economia, neste caso em
Portugal, é a remocéo das barreiras existentes a utilizacdo da bicicleta.

Hoje em dia e com o aparecimento de diversos estudos acerca do impacte econdmico do modo ciclavel
torna-se evidente que existem beneficios reais e quantificAveis para a sociedade, devendo estes ser
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considerados em conjunto, de forma a ser possivel entender todo o potencial da bicicleta e da sua
utilizacéo.

O sector dos transportes representa 15,5% das despesas das familias australianas. A sua frente apenas
se encontra o sector da alimentagdo com 18,2%. O custo de funcionamento de um veiculo automovel
de familia representa cerca de 55 céntimos por quilémetro, enquanto o custo de compra e manutencao
de uma bicicleta é cerca de 1% da compra e manutencdo de um automdvel. Quatro em cada 10
habitantes de Queensland possui uma bicicleta e mais de metade destes tém uma mota no seu agregado
familiar. Andar 10 km de bicicleta em cada sentido no percurso casa-trabalho economizaria cerca de
1700 dolares por ano em custos de transporte (incluindo todos os custos de funcionamento e
amortizacdes). Além disso, o estacionamento de bicicletas é geralmente livre, facilmente acessivel e
mais conveniente [43].

Uma bicicleta € mais acessivel a todas as classes sociais. Enquanto apenas 10 % da populacdo do
mundo tem possibilidades para comprar um automével, cerca de 80% das pessoas tem possibilidade
para comprar uma bicicleta [43].

A bicicleta oferece maior mobilidade e abrange um maior género de grupos de populagdo tais como,
populacdo com salario reduzido, desempregados, idosos e ainda a populagcdo com menos de 18 anos. A
circulacdo das bicicletas, compartilhando o espaco de circulacdo com os pedestres e pessoas com
deficiéncia, proporciona um aumento e melhoria da rede de caminhos e melhora as infraestruturas
préprias para a circulagao destas.

Andar de bicicleta permite as pessoas interagir socialmente, ajudando a integracdo na comunidade em
gue se encontram e por conseguinte aumenta o senso de comunidade. Um maior nimero de bicicletas
invés do automével numa localidade, fornece aos habitantes um ambiente rodovidrio mais seguro e
proporciona as criangas a possibilidade de tirar um maior proveito do espaco devido ao trafego mais
lento e menos perigoso.

E facilmente compreensivel que no caso dos beneficios resultantes da maior utilizagio da bicicleta
invés do veiculo automovel, o fator que inicia e que origina as melhorias que depois se verificam ao
nivel da sadde dos seus utilizadores, o que implica a redu¢do do nimero de obesos, ja que é esperado
que este reduza face ao aumento da atividade fisica, o que se torna em beneficios em termos
econdmicos para o empregador. Outra das vantagens ao nivel da saude decorre da melhoria da
condicdo fisica do utilizador derivado de uma maior atividade fisica, aumentando a longevidade [45]
do individuo, reduzindo o risco de obesidade, devido a menor probabilidade de aparecimento de
doencas como cancro ou diabetes. Esta reducdo do risco de portabilidade de certas doencas por parte
dos utilizadores da bicicleta traduz-se economicamente uma vez que reduz as idas ao médico, os
gastos com medicamentos, tratamentos e perdas de produtividade, para além da provavel redugdo do
nimero de mortos, que funciona igualmente como um ganho econémico quantificavel para a
sociedade.

Um aumento do nimero de viagens de bicicleta reduz o nimero de quilémetros percorridos pelos
automaveis e autocarros, o que é benéfico para uma maior fluidez do trafego, como consequéncia da
redugdo do nimero de veiculos motorizados, o que influencia diretamente a reducéo dos atrasos dos
utilizadores de automdveis e transportes pablicos, aumentando assim a sua produtividade devido &
redugdo dos tempos perdidos em viagem. Tal beneficio reflete-se na melhoria da seguranca, ja que
com o investimento feito para aumentar a utilizacdo da bicicleta, nomeadamente na construcdo de
ciclovias e na melhoria das intersegfes existentes, potencia a reducdo do nimero de acidentes
envolvendo ciclistas.
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Outros beneficios facilmente identificveis e provenientes de uma reducdo do nimero de quilémetros
percorridos por automdveis e autocarros esta diretamente relacionado com as melhorias ambientais
que dai resultam (reducdo da emissdes de CO, e da poluicdo sonora), podendo-se traduzir
economicamente estes valores ao associar um custo ao valor de CO, e de polui¢do sonora.

Os custos relativos a utilizacdo da bicicleta podem ser de trés tipos com caracteristicas muito
distintas, onde a construcdo de infraestruturas, a sua manutengdo e as medidas de promog&o do uso da
bicicleta sdo as areas que contribuem para a obtencdo do valor total dos custos a utilizar na analise
custo beneficio. Os custos de construcdo estdo relacionados com o investimento inicial na construcédo e
melhoria das redes cicloviarias e estruturas complementares como parques de bicicletas, os de
manutencado relacionam-se com as operacdes de manutencdo necessarias nas ciclovias infraestruturas
complementares ja existentes, enquanto os custos com a promoc¢édo do modo ciclavel estdo ligados aos
gastos em atividades promocionais como eventos de ciclismo e cicloturismo, em informacao para os
utilizadores da rede de ciclovias como a criagdo de mapas e também em operacdes de
divulgacdo/marketing junto da populacdo como a instrucdo nas escolas, para a promocdo da
importancia do modo ciclavel e para preparar potenciais futuros ciclistas.

De acordo com grande parte dos casos de estudo analisados, a viabilidade econémica e social da
implantacdo de politicas e infraestruturas impulsionadoras do modo ciclavel encontra-se garantida,
podendo mesmo, em certos casos, obter-se a longo prazo enormes ganhos relativamente ao
investimento inicial, com beneficios a nivel socioeconémico tanto para os utilizadores da bicicleta
como para toda a sociedade em geral.

» SEGURANCA

Os riscos de acidente constituem a Unica desvantagem teérica da bicicleta, dai ser importante aumentar
a seguranca dos ciclistas paralelamente a promoc¢do deste meio de transporte nas estradas de forma a
persuadir a sociedade ao uso da bicicleta, ja que a escolha desta como meio de transporte depende do
ambiente de seguranca existente.

Contudo, se for calculado o risco de andar de bicicleta com base nas faixas etarias verifica-se que o
risco global de acidente € inferior para a bicicleta na faixa etaria dos 18 aos 50 anos (ver figura 2.27).

Riscos de acidente dos automobilistas e ciclistas tendo
em conta a faixa etaria

Dos 12 aos 14

m Autormobilistas

L

=+
o
=}

m Ciclistas

1517 h

2 [
30-39 .
40-49 .
50-59 h

Risco de acidente por milhdo de
quilometros (%)
G0-G4
=h4

Dos12aos 14 h

Faixas etarias

Fig. 2.27. - Riscos de acidente por milhdo de quildmetros [9]
Nota: O risco médio total esta a desfavorecer os ciclistas, uma vez que, tem em conta duas faixas etarias que

ndo existem para os automobilistas e que agrupam alias ciclistas que nédo tém a prudéncia nem a experiencia
dos ciclistas mais velhos.
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Neste exemplo de estatisticas neerlandesas (estudo estatistico realizado pela Comissdo Europeia), 0s
dados base foram corrigidos tendo em conta dois fatores, a eliminagdo dos quilémetros em autoestrada
uma vez que o risco é nesse caso cerca de 10 vezes menor do que no resto da rede rodoviéria e ndo
existe nada semelhante para os ciclistas e ainda um fator que tem em conta 0s riscos que representam
0s automobilistas para os pedes e os ciclistas.

A promogé&o da bicicleta como meio de transporte quotidiano na sua cidade passa necessariamente por
um reforgo da seguranca dos ciclistas.

Uma vez que na maioria dos casos os ciclistas partilham a via com o trafego automovel, € necessario
na gestdo das ruas ter em conta ndo sé os ciclistas, como também os automobilistas. As ruas
constituem espacos multifuncionais que € necessario partilhar equitativamente entre todos o0s
utilizadores. A ideia da limitagdo do trafego tem origem na necessidade de adaptar a circulacdo
automadvel aos outros utilizadores da via.

Uma velocidade de 30 km/h é benéfica e compativel com as maltiplas fungdes que se realizam na
cidade, para além de que a esta velocidade os trajetos em automdvel sdo apenas ligeiramente mais
longos do que o que seriam se fossem atingidas velocidades maiores em situacdes ocasionais. Além
disso o nivel de ruido seria muito menor. Os automobilistas tém uma melhor percecdo do ambiente em
gue se encontram, podendo assim reagir melhor aos imprevistos que possam surgir, sendo os acidentes
de circulacdo menos graves pois a circulacdo torna-se mais calma (acalmia de trafego).

A limitacdo das velocidades exerce um efeito bastante sensivel sobre a percecdo do espago urbano
pelos pedes e pelos ciclistas (o trafego lento provoca menos stresse). Exerce igualmente um efeito
sensivel sobre a seguranca. Acresce o facto de 65% dos acidentes ocorrerem nas grandes
aglomeracdes. Existe uma relacdo por um lado entre a velocidade e, por outro, o risco de acidente e a
gravidade do acidente — uma diferenca de velocidades aparentemente insignificante entre 30 km/h e 40
km/h, passa-se de uma distancia de travagem de 13,5 metros para 20 metros.

A circulacdo de 30 km/h como limite de velocidade nas localidades, é apenas ligeiramente mais lenta
do que a que se obteria a 50 km/h maximo (sdo necessarios 4 minutos para percorrer 2 km a 30 km/h
sem obstaculos, contra 3 minutos a 40 km/h e 2,30 minutos a 50 km/h).

Quadro 2.3. — Velocidade e riscos para um peéo ou ciclista que surja a 15m a frente de um veiculo

Velocidade Distancia de Velocidade Risco de 0 choque

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

30 km/h 135 m — — —
40 kmy/h 20 m 31 km/h 10% e m
50 km/h 28 m 50 km/h B0% 10,0 m

A moderacéo da velocidade garante a seguranga ndo so para um ciclista, como também para um pedo.
A diferenca entre 30 e 50 km/h pode ser também a diferenca entre a vida e a morte (ou uma
deficiéncia permanente). Para um automobilista, num percurso em média de 15 minutos em meio
urbano, a uma velocidade maxima de 30 km/h em todas as ruas secundarias, acrescenta apenas 1
minuto & duracéo do percurso.

40



Ciclovia na Cidade do Porto

Outro dos aspetos importante para a seguranga dos ciclistas e também dos automobilistas, é a
educacdo no dominio da seguranca. A seguranca de um ciclista depende ndo s6 das caracteristicas
fisicas do seu trajeto (estado do pavimento, conducdo, sinalizacdo, eventualmente segregacdo do
trafego), como também das capacidades fisicas e experiéncia (conducdo preventiva) do ciclista, e
depende ainda do comportamento do automobilista.

E portanto necessario um ordenamento do territorio, de forma a proporcionar seguranca e conforto aos
seus utentes e como tal, é importante a aplicacdo de regras por parte das entidades competentes. Na
realizacdo de pistas para ciclistas, € melhor prever uma configuracédo tal que os automobilistas ndo a
possam bloquear por negligéncia (podera, por vezes, ser suficiente a colocagdo de pequeno pilares em
locais estratégicos). Mas, em todas as situacdes em que ndo seja possivel qualquer protecdo contra os
abusos, € necessario que a policia intervenha sistematicamente de modo a fazer respeitar as pistas para
ciclistas, caso contrério estas constituiram um investimento com prejuizo. No caso das pistas para
ciclistas que se tornaram inutilizaveis (estacionamento abusivo, pavimento deteriorado), a perda
podera ser grande, tanto em termos econémicos como em termos visuais.

Os trajetos escolares merecem uma atencdo especial. Os pais e os alunos assumem um papel
importante no que diz respeito ao aconselhamento dos melhores trajetos possiveis. As criangas e 0s
jovens estdo menos preparados do que os adultos para escolher o seu itinerario em fungdo das suas
capacidades, e como tal precisam de ser orientadas.

O design do veiculo podera ser outra medida a ter em conta no que diz respeito a seguranca. Este
podera ser projetado de forma a ser menos prejudicial tanto para os ciclistas como para os pedes. Os
veiculos a motor deverdo possuir dispositivos telematicos de forma a limitar as suas velocidades para
o0 nivel apropriado a cada comprimento de estrada ou area de superficie compartilhada, tendo em conta
a utilizacdo por pedes e ciclistas, e também de forma a reduzir o risco de colisdo.

Como tal, os condutores de veiculos a motor devem ser informados sobre as necessidades dos pedes e
ciclistas e também informados sobre a forma como a estrutura rodoviaria esta a ser modificada para
Ihes proporcionar melhores condigfes, o que implica por sua vez, novos padrdes de comportamento
por parte dos condutores, especialmente em relacdo a escolha da rota e da velocidade adequada a cada
parte do percurso escolhido [46] [47].

Por ultimo, mas ndo menos importante, e, ainda relativamente as mudangas de comportamento
exigidas aos condutores, ciclistas e pedestres, estes deverdo ter conhecimentos das rotas que estdo a
ser criadas ou melhoradas, e especialmente, de quaisquer situacdes em que por razdes de seguranca
uma rota é menos atraente ou conveniente a outro nivel [47]. Os ciclistas e os pebes também precisam
de ser incentivados ao uso de roupas e dispositivos que aumentem a sua Vvisibilidade face aos
condutores, e, os ciclistas devem também alertados para o uso de capacete de protecdo [48].

De todos esses modos de transporte, deve ser utilizado o mais saudavel, o mais ecol6gico e ainda o
que possa contribuir para a reducdo do nimero de mortos e feridos entre os pedes e ciclistas,
aumentando assim, a seguranca sustentavel [49].

Em jeito de conclusédo, qualquer deslocagdo feita em bicicleta em vez de automovel, como ja referido
anteriormente, gera economias e beneficios consideraveis, tanto para o individuo como para a
sociedade em geral dos quais podemos destacar [9]:

v Auséncia total de impacte sobre a qualidade de vida da cidade (nem ruido, nem poluicao);
v Preservacdo dos monumentos e das plantagdes;
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Menor ocupacdo do solo, tanto para deslocagbes como para estacionamento e, por
conseguinte, melhor rentabiliza¢&o do solo;

Menor degradagdo da rede rodovidria e reducdo do programa de novas infraestruturas
rodoviarias;

Reforco do poder de atracdo do centro da cidade (lojas, cultura, lazer, vida social);

Diminuicdo dos congestionamentos e das perdas econémicas a que estes ddo origem;

Maior fluidez da circulagdo automovel;

Maior poder de atracdo dos transportes publicos;

Melhor acessibilidade aos servicos tipicamente urbanos para toda a populacdo (incluindo os
adolescentes e 0s jovens);

Ganho de tempo consideravel para os ciclistas nas curtas e médias distancias;
Desaparecimento eventual da necessidade de um segundo automével por agregado familiar (e,
por conseguinte, aumento da parte do orcamento familiar disponivel), entre outros.
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3

PRINCIPIOS TECNICOS PARA A IMPLEMENTACAO
DE CIRCUITOS CICLAVEIS

3.1. TIPOLOGIA E DIMENSIONAMENTO DE CICLOVIAS

A rede de ciclovias a construir deve ser atrativa de modo a promover a utilizacdo da bicicleta como
meio de transporte diario. Estas infraestruturas podem ter caracteristicas diferentes consoante o fim a
que se destinam. A tipologia que a Camara Municipal do Porto adota varia consoante o nivel de
segregacdo do trafego rodoviario. Podem ser faixas ciclaveis ou pistas ciclaveis em funcao do trafego.

>

Faixas ciclaveis — sdo espacos destinados a bicicletas, integrados na faixa de rodagem, de um
sO sentido de circulagdo, geralmente no sentido da corrente de trafego. Estas infraestruturas
podem ser de varios tipos:

Via banalizada — espaco destinado a bicicletas mas também ao trafego motorizado, na faixa de
rodagem, unidirecional e no sentido da corrente de trafego sem qualquer tipo de marcacdo no
pavimento. Estas infraestruturas tém como finalidade criar condi¢Ges para o uso da bicicleta
ao longo de uma rua que tem pouco espaco para 0 uso simultdneo de bicicletas e veiculos
motorizados.

Faixas em via BUS partilhada com ciclistas — apenas existe coexisténcia com trafego
motorizado pesado (BUS). A utilizacdo destas infraestruturas tem como objetivo levar os
ciclistas para uma faixa com menor intensidade de trafego.

Faixas ciclaveis — nestas existe separacdo visual do trafego motorizado através de sinalizacdo
horizontal (linha) ou coloracdo diferenciada do pavimento. Estas faixas podem ser criadas
através da reducdo do nimero de faixas de rodagem automovel, reducdo da largura das faixas
de rodagem existentes, ou atraves da eliminagdo de estacionamento.

Pistas ciclaveis — vias segregadas do trafego motorizado, isto é, com separagdo fisica do
espaco rodoviario, com possibilidade de serem colocadas no passeio, podendo ser uni ou
bidirecional, e lateral a rodovia ou em percurso préprio. Estas pistas permitem também a
criacdo de percursos ndo servidos pela malha rodoviaria, podendo ser:

e Pistas exclusivas a ciclistas — pista com separacéo fisica do trafego motorizado, lateral a

rodovia ou em percurso préprio, que representam corredores protegidos permitindo a sua
utilizacdo pelos ciclistas ao longo de eixos interurbanos de ligagdo rodoviéria de grande
intensidade de trafego.
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e Pistas partilhadas com pefes — espago no passeio com marcagdo no pavimento destinado a
bicicletas. A implementacdo deste tipo de infraestruturas é realizado muitas vezes em ruas
que tem passeios largos, com espaco para 0 uso simultineo em seguranca de pedes e
ciclistas.

e Ecopistas — pista dedicada a bicicletas e com marcagdo no pavimento com um carater mais
ludico ou aprazivel no interior de parques, ou em frentes maritimas ou ribeirinhas.

O quadro 3.1 sintetiza os tipos de ciclovias existentes, com as dimensdes recomendaveis. E de referir
que os valores incluem a linha de marcacdo, sendo que as restantes situagdes ndo entram na
contabilizagdo da largura, podendo haver espago a pequenos estrangulamentos pontuais como, por
exemplo, um poste de iluminacdo/sinalizacdo ou uma caldeira de arvore.

Quadro 3.1. - Sintese de propostas de tipos de ciclovias e dimensionamento a adotar

* Definido pelo IMT em Rede Ciclavel — Principios de Planeamento e Desenho, 2011

E de salientar ainda que as dimensdes minimas apresentadas no quadro 3.1 sdo para casos excecionais
e ndo devem fazer a regra. A regra é sempre o valor recomendado, sendo que dadas as caracteristicas
dos arruamentos da cidade do Porto, torna-se necessario imprimir alguma flexibilidade de modo a
incluir situacdes excecionais, algumas delas ja implementadas.
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Para além das ciclovias existem ainda os designados canais ciclaveis que ndo se enquadram nesta
tipologia. Estes sdo entendidos como canais que permitem a utilizagdo da bicicleta em simultaneo com
0 pedo, mas sem qualquer tipo de diferenciacdo no pavimento.

Quadro 3.2. - Sintese dos canais ciclaveis e dimensionamento a adotar

Identificacio Descrigao Dimensionamento Tragado tipo Exemplo Recomendagbes

Espaco partilhado com pedes. sem
marcacdo do pavimento. Pista para Largura recomendada :
Ecocanal lazer devendo localizar-se no interior bidireccional superior a
de parques ou jardins, ao longo de 1.5m.

cursos de dgua, etc. —————

Sempre com separacéo fisica do
espaco rodovidrio. Os trajetos
devem estar equipados com pontos
de apoio e informacdo.

Ribeira de Granja

Espaco partilhado entre pedes e

—
Canal Ciclavel ciclistas, sem marcagdo do - = b"
(partilhada com |pavimento. Tem como objetiva a Largura minima de 3.0m. =
pedes) criagdo de condigdes para o uso de -
bicicleta em zonas & beira mar ou rio. ——

Féo - Rio Cavado

Devidamente sinalizados com
sinalizacdo vertical .

3.2. ELEMENTOS BASE

Na elaboracdo de qualquer projeto de ciclovias, sdo necessarios elementos base que nos permitam ter
em consideracdo as caracteristicas geométricas ja que estas sao determinantes no dimensionamento e
posterior construgdo da infraestrutura. Como elementos base é necessario considerar a velocidade de
projeto e a distancia de paragem, que irdo condicionar as caracteristicas a adotar nas ciclovias,
definindo a aplicacdo de vias segregadas ou ndo segregadas.

3.2.1 VELOCIDADE DE PROJETO

A American Association of State Highway and Transportation Officials (AASHTO) [50] define
velocidade de projeto como a méxima velocidade que um veiculo pode manter num determinado
trogo, em condi¢Bes normais, com seguranca.

A velocidade de projeto é selecionada para fins de projeto da via e condiciona diretamente as
principais caracteristicas da mesma, tais como os raios de curvatura e distancias de visibilidade que
influenciam a seguranca e o conforto dos veiculos.

A velocidade de um ciclista depende de varios fatores, dos quais podemos destacar o tipo e condi¢Ges
da bicicleta, tipo de uso, a topografia do terreno, o tipo de pavimento, as condi¢des de circulacdo, as
condicdes meteoroldgicas, condicdes fisicas do ciclista entre outros. Tomando em consideracdo todos
estes fatores, a velocidade de projeto, entendida como a velocidade para a qual a ciclovia é projetada,
podendo também designar-se de velocidade base, é obtida com a restricdo de que terd que ser no
minimo tdo elevada como a velocidade preferencial dos ciclistas mais rapidos. A velocidade de projeto
é um fator de selecdo entre valores tabelados e mesmo entre tipologias de ciclovia a implementar.

No dimensionamento de uma ciclovia, salvo certas excegdes, a velocidade minima a assumir é de 30
km/h. Em traineis descendentes com mais de 4% de inclinacdo longitudinal, a velocidade base é de 50
km/h e em ciclovias ndo pavimentadas a velocidade base é de 25 km/h [50].

Por sua vez a velocidade base é influenciada pela tipologia da ciclovia. A separagdo entre ciclovias
partilhadas, pistas destinadas a circulagdo de bicicletas e pedes e ciclovias destinadas exclusivamente a
circulagdo de bicicletas influenciam diretamente a velocidade base a considerar.

3.2.1 DISTANCIA DE VISIBILIDADE
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Distancia de visibilidade é a distancia necessaria para a imobilizacdo de um veiculo apos ter avistado
determinado obstaculo. A ciclovia deve garantir uma distancia de visibilidade suficiente para que o
ciclista tenha tempo de reagir em seguranca perante situacfes inesperadas. Segundo a AASHTO [50],
o valor da distancia necessaria para levar a bicicleta a uma paragem em seguranga é funcéo do tempo
de percecdo e de reacdo do ciclista, da velocidade da bicicleta, do coeficiente de atrito entre os pneus e
0 pavimento e da capacidade de travagem da bicicleta. Com base nestes fatores, o referido manual
apresenta a seguinte equacéo:
s=—2_+ L

254x(F£6) | 144
Onde:
S — Distancia minima de paragem (m)
V — Velocidade de projeto (km/h)
F — Coeficiente de atrito = 0,25

G — Declive (m/m)

E habitual considerar o valor de 0,25 para o coeficiente de atrito, de forma a ter em consideracio as
fracas condicdes de travagem das bicicletas em situacbes de elevada precipitacdo, e também o do
tempo de reacdo em 2,5 segundos. Com a fixacdo destes valores foi possivel a construcdo de um
abaco, figura 3.1, onde é facilmente possivel obter o valor da distancia minima de paragem para
diferentes condicdes.
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Descendente — — — — — — -

Fig. 3.1. - Distancia minima de paragem para diferentes velocidades
base e declives da via presentes na publicacdo da AASHTO [50]

3.3. CARACTERISTICAS DOS CICLISTAS
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E possivel identificar diferentes categorias de ciclistas, em fungio dos niveis de experiéncia, das
percepcOes de risco e perigo e dos comportamentos quando inseridos na corrente de trafego
motorizada [51].

> Ciclista frequente
e Experiente e geralmente bem informado acerca dos seus direitos e obrigagdes,
encontrando-se habitualmente em boa condicdo fisica;
e Utiliza a bicicleta no seu quotidiano;
e Sente-se a vontade na presenca de trafego motorizado, aceitando as tipologias de
percursos ciclaveis banalizados ou com separacdo visual (faixa ciclavel);
e Habitualmente, considera que os percursos segregados penalizam a sua deslocacdo
pois criam situacdes de conflito.
» Ciclista ocasional
e Com conhecimento pratico, mas com pouca experiéncia e/ou agilidade ndo se
sentindo confortaveis em qualquer tipo de situacdo, em particular na presenca de
trafego motorizado elevado a velocidades também elevadas;
e Sao geralmente adultos ou idosos ou ainda adultos que transportam criancas;
e Sente-se mais confortavel e seguro em vias com volumes de trafego reduzido ou
utilizando pistas ciclaveis (segregadas).
» Ciclista com pouca experiéncia
e Apresenta pouco conhecimento pratico e experiéncia, revelando-se por vezes
inconstante face a potenciais perigos e também muita das vezes imprevisiveis;
e Incluem-se nesta categoria os “ciclistas dos fim-de-semanas”, os jovens e criangas
mais inexperientes, que desconhecem os direitos e obrigacdes de um ciclista.

A deslocacao ciclavel pode ser por motivos do quotidiano, desporto ou mesmo de lazer [52].

» Quotidiando
e Viagens casa-trabalho, casa-escola e viagens relacionadas com compras e lazer;
e Podem ser combinadas ou ndo com transporte publico e correspondem essencialmente
a viagens urbanas ou periurbanas.
» Desporto
e Correspondem sobretudo a deslocacdes em estrada (nacionais, municipais), onde a
velocidade pode ser mantida;
e No caso de praticantes de BTT (Bicicleta Todo o Terreno).
» Lazer
e Corresponde a uma viagem curta, itenerario ou percurso turistico;
e Utiliza principalmente ciclovias, ecopistas, ou percursos com baixo nivel de trafego.

3.4. GEOMETRIA DO TRAGADO

Relativamente a este assunto, irdo ser referidos varios métodos e valores utilizados para a obtengdo de
diferentes caracteristicas geométricas, nomeadamente, largura da via e declives existentes em diversas
publicaces relacionadas com ciclovias.

3.4.1 LARGURA DA VIA

A largura da via selecionada para uma ciclovia esta normalmente relacionada com o espago de
operagdo necessario para a deslocacdo de um ciclista. As necessidades de espa¢o que permitem a um
ciclista sentir-se seguro e confortavel dependem de vérios fatores, tais como:
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Espaco necessario para o movimento (“envelope dindmico), variavel em fungdo da velocidade
de circulacdo e do declive. Quando o ciclista se desloca com velocidade reduzida, tem
tendéncia para oscilar e se desviar do movimento em linha reta. Regra geral, uma velocidade
igual ou superior a 10 km/h ¢ suficiente para manter uma circulagcdo confortavel sem esforco e
sem perder o equilibrio. A uma velocidade de 10 km/h a distancia adicional quando em
movimento é de 0,2m e abaixo desta o desvio aumenta. Por exemplo, a cerca de 6 km/h, o
desvio € de 0,8m (ver figura 3.2). Uma velocidade elevada, em descida obriga também a uma
largura adicional;

Distancia a objetos fixos quando circula - devera ser assegurada uma distancia de conforto a
objetos fixos, por exemplo, ao lancil esta devera ser de 25 a 50cm (dependendo da altura do
mesmo) e a postes, sinalizagdo vertical deverd reservar-se 75cm. No caso de objetos fixos
continuos, como paredes, fachadas ou muros 1m seré o aconselhavel;

Distancia a outros veiculos e velocidade dos mesmos. Relativamente aos veiculos
estacionados devera salvaguardar-se a abertura de portas deixando uma distancia de seguranca
de 80cm. Nas ultrapassagens dos ciclistas por veiculos motorizados devera considerar-se uma
distancia média de 1,5m.

Assim sendo, as dimensdes minimas desta largura sao obtidas através da analise das dimensdes médias
do ciclista e do espaco que este necessita para se movimentar de forma segura e confortavel.
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Fig. 3.2. - Espa¢os minimos de manobra dos ciclistas [53]



Ciclovia na Cidade do Porto

Alastamento
02-08m

Fig. 3.3. — Procedimento [54]

Quando dois ciclistas se cruzam é necessario considerar 0,5m entre condutores.

Fig. 3.4. - Distancia entre dois ciclistas [54]

Segundo a publicacdo da Transport for London [55] um ciclista necessita de pelo menos 0,75 m de
espaco devido apenas a sua silhueta, ao qual se adiciona aos lados 0,30 m caso existam objetos fixos
ou 0,60 m no caso de objetos mdveis onde é necessario manter uma distancia de seguranca (ver figura
3.5).

Tendo em conta a necessidade de espaco lateral quando os ciclistas se encontram em movimento, e
também a necessidade de evitar tampas de esgoto, o valor minimo absoluto para a largura de via em
ciclovias paralelas a estradas e de um sentido de circulagdo, estipulado nas publicacées da AASHTO
[50] e da Transport for London [55] é de 1,5m. Este valor é aceitavel para todas e aplica-se
praticamente nos mesmos casos, onde as vias sdo delimitadas por valetas e guias de passeio, medindo-
se a distancia da face da guia até a linha longitudinal de marcacéo da ciclovia.
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750mm
cyclist width

&00mm 750mm 300mm

Fig. 3.5. - Espaco de operac¢do de um ciclista de acordo com a Transport for London [55]

Encontra-se previsto no caso da AASHTO [50], uma reducdo do valor minimo absoluto para 1,2 m
nos casos em que ndo existe guia ou valeta (ver figura 3.6), ou em zonas rurais. No caso do Transport
for London [55], o valor recomendado é de 2,0 m apenas para a primeira situagdo, visto que esta nao
considera o caso da reducdo da largura minima absoluta para o caso da ndo existéncia de valetas.

T 150 mm de linha divisoria
g =
B ]
1.5m Via de trafego motorizado 12m
Min. Min.
Ciclovia Ciclovia
(com valeta) {sem valeta)

Fig. 3.6. - Perfil transversal tipico de uma ciclovia anexa a uma estrada (AASHTO [50])

Em vias segregadas onde ndo existe interacdo de ciclistas com veiculos motorizados, os valores da
largura da via sdo inevitavelmente diferentes, visto que a envolvente em gue se encontram e 0s agentes
exteriores ao qual se encontram expostos sdo bastante diferentes da anterior, sendo normalmente
bidirecionais. Segundo o manual de Caltrans [56] e da AASHTO [50], o valor da largura minima
absoluta é de 2,4m para ciclovias bidirecionais, sendo aconselhavel por tais entidades a criagdo de uma
zona nivelada de 0,6m adjacente ao pavimento (figura 3.7).
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Fig.3.7. - Largura de faixa de uma ciclovia bidirecional (Caltrans [56])

As duas publicaces anteriormente referidas sugerem como valores recomendados a largura de 3,6m
para locais onde seja previsivel grande volume de trafego, tendo também para ter em consideracao a
frequente circulacdo a pares por parte dos ciclistas sendo necessario para este efeito alargar a faixa.
Em relacdo ao Transport for London [55], o valor apresentado é de 2,0 m de largura minima absoluta e
de 3,0 m de largura recomendavel. Esta entidade recomenda também a aumento de 0,5 m de cada lado
da ciclovia quando esta se encontra restringida por muros ou vedagfes, de forma a garantir a
seguranca dos seus utilizadores.

No entanto, ha também um nimero de bicicletas em uso, tais como:

Ciclos com reboque para criancas ou entregas;
Triciclos incluindo agueles que sdo usados por algumas criancas deficientes;
Tandens com dois ou mais lugares.

Fig. 3.8. - Bicicleta com reboque
3.4.2 DECLIVE

O declive de uma ciclovia é um fator relevante em diversos aspetos relacionados com a utilizacdo
desta, influenciando diretamente a seguranga dos seus utilizadores e também na sua procura por parte
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dos ciclistas. A percecdo do problema dos declives varia em funcéo da cultura e da condicéo fisica dos
ciclistas. E de salientar que muitos dos problemas decorrentes de declives acentuados para a
deslocacdo ciclavel tém vindo a ser ultrapassados através do progresso tecnoldgico das bicicletas
(mudancas, materiais mais leves, motores elétricos de apoio, etc).

Em sistemas que tém como objetivo a intermodalidade convém referir que um declive acentuado sé
provoca dificuldades nas subidas, como tal, podem ser criadas condi¢cbes que permitam ao ciclista
recorrer a utilizacdo de transportes publicos ou mesmo a meio mecanicos, COMO ascensores,
igualmente Gteis para os pedes.

E importante referir que os utilizadores das ciclovias, muitas das vezes, sd0 pessoas com poucas
capacidades fisicas ou pouco habituadas a andar de bicicleta para ultrapassarem subidas ingremes ou
descidas acentuadas que propiciam a elevadas velocidades e, como tal, é necessario um atento controlo
dos valores maximos dos declives utilizados.

Considerando as caracteristicas topograficas do Porto, os declives sdo um fator particularmente
delicado e determinante na selecdo dos trajetos e dos utilizadores, implicando por isso um estudo
cuidado na respetiva identificacdo e na forma de os integrar nos percursos ciclaveis.

Com uma analise a varias publicacdes da area, foi possivel perceber que os declives acentuados ou
muito acentuados sdo viaveis se forem curtos e se forem seguidos de trocos planos onde seja possivel
“recuperar o folego”, ou se possivel realiza-los sem paragem, uma vez que uma paragem seguida de
arranque é particularmente dificil para os ciclistas numa subida. Na cidade do Porto, num percurso do
dia-a-dia, casa trabalho ou casa escola, os desniveis sdo geralmente entre 3% e 6% e extensos, 0 que
0s torna este percurso pouco atrativo e até desmotivante. De forma a serem ultrapassados problemas
relativos a subidas acentuadas, podem ser utilizados meios mecanicos de apoio.

Assim, e de forma a ter em conta o presumivel grau de conforto, no quadro 3.3, foram estabelecidas
em conjunto pela DMU, DMPU e DMPOT [57] as quatro classes de declives a adotar:

Quadro 3.3. - Proposta de classes de declives a adotar [57]

Inclinagoes Classes de declives Observagao

Plano Oa3d% Sem limitacdo

Pouco acentuado 3% a 6% Aceitaveis percursos de médias distdncias
Muito acentuado 6% a 9% Aceitaveis percursos de pequenas distincias
Desadequado = 9% Solugdo a evitar

Nota: As classes do quadro anterior ndo séo as recomendadas pelo IMTT, dai ter sido apresentada uma ligeira
alteracdo das classes (a segunda classe passou para 5 a 6%) face a realidade da nossa cidade (declivosa).
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Quadro 3.4. - Declives para um percurso ciclavel (CEAP [58])

terreno considerado plano;
com aptiddo total para a circulagdo em bicicleta.

terreno pouco declivoso;
considerado satisfatdrio para circular de bicicleta até
medias distdncias.

Terrenos com declives superiores a 5% sdo considerados impréprios para circulacdo de bicicletas,
podendo funcionar como espacos ciclaveis de ligacdo para distancias limitadas:

Quadro 3.5 - Declives para um percurso ciclavel superiores a 5% (AASHTO [50])

aceitaveis percursos até 240 m
aceitaveis percursos até 120 m
aceitaveis percursos até 90 m
aceitaveis percursos até 60 m
aceitaveis percursos até 30 m

aceitaveis percursos até 15 m

3.5. PAVIMENTOS

Os pavimentos a utilizar nas ciclovias sdo de maior importancia quando comparados com outras vias
de comunicacdo, pelo facto de as bicicletas ndo possuirem sistemas de amortecimento tdo eficientes
como 0s outros veiculos. Estes possuem uma importancia crucial para a durabilidade do conjunto e
para o conforto e seguranca dos utilizadores. A qualidade da superficie de rolamento de uma ciclovia
afeta ndo sé a seguranga e o conforto, como também a velocidade dos ciclistas. Os pavimentos mais
regulares oferecem maior conforto, e serd conveniente que estes confiram a aderéncia necessaria,
consoante as inclinacdes.

E facilmente percetivel que pavimentos com caracteristicas de maior durabilidade e maior resisténcia,
propiciam um nivel superior de servi¢o e conduzem a menores custos de manutencéo.

De seguida sdo apresentados alguns tipos de pavimentos a adotar [59]:

Solo estabilizado — o solo estabilizado resulta da mistura de agregado grosso, aredo, areia, argila e solo
calcario. Desta mistura devera resultar um pavimento com boa permeabilidade apés cilindragem.
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Fonte: CEPA

Material granular — Camada de aredo

Fonte: CEPA

Pavimento em blocos — Blocos pré-fabricados em betdo

Fonte: CEPA

Mistura betuminosa — Uma camada de desgaste compactada sobre camada de betdo betuminoso
convencional que assenta sobre base de granulometria extensa. A camada de desgaste pode ser

constituida por mistura superficial de inertes finos para maior comodidade de ciclistas e patinadores. E
esteticamente aceitavel e facil de manter.

al
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Fonte: CEPA

Betdo — Lajes de betdo armadas com malha-sol e com acabamento superficial de regularizacéo ou nédo-
armadas e sem regularizacdo da superficie.

Fonte: CEPA
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Gravilha aglomerada — E uma superficie que agrega gravilhas duras com a mistura resinosa.

Vantagens Desvantagens

Pavimento muito poroso e permeavel a agua e ao ar,
com vantagens econdmicas (ndo contabilizadas) na
redugdo de custos no sistema de drenagem
superficial.
Permite criar uma superficie de pavimento densa sem
selar, com cores e aparéncia natural nos inertes, de Custo muito elevado.
facil aplicagcdo e manutengdo.
E uma soluco justificavel em trocos com algum
declive longitudinal onde se espera arrastamento de
particulas (em conjugagdo com pavimento em saibro
solto ou trogos planos).

Fonte: CEPA

Cubo de granito (0.11x0.11) — Superficie constituida por cubos de granito, ndo sendo aconselhavel a
sua utilizacdo para pavimentar ciclovias, devido ao desconforto e a baixa aderéncia. Pontualmente,
podera ser utilizado o microcubo (0.5x0.5) em zonas de transicdo ou de ligacdo entre diferentes

materiais, etc.

Para mais especificacdes podem ser consultadas as normas [60] de (re)construcdo de passeio, com as

devidas adaptaces.

Feita esta pequena descri¢do de diversos tipos de pavimento, e conjugando as classes de declives com
os tipos de pavimentos, foram propostas pela DMU, DMPU e DMPOT [57] as seguintes

recomendacdes de pavimento a utilizar em ciclovias (ver quadro 3.6).

Quadro 3.6. — Proposta de pavimentos a adotar [57]

Tipo de pavimento
Inclinagdes podep
Ideal Razoavel
Bl
Plano - 0 a 3% - Solo estabilizado
Betao :
Material aglomerada

Mistura betuminosa Pavimento em blocos

_ 20 o
e Betio Solo estabilizado

: Mistura betuminosa :
Muito acentuado - = 6% Betdo Gravilha aglomerada
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Desadequado
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Material granular
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3.6. GRAUS DE INTERVENCAO

Depois de definida a rede ciclavel a ser implementada podem ser encontrados diferentes graus de
intervencdo para a sua realizacdo. A execucdo das obras necessarias para criacdo de diferentes
percursos deve ser identificada da seguinte forma:

> Intervencdo simples — quando se aproveitam vias ja existentes sendo apenas executadas
pequenas intervencGes, nomeadamente a colocacdo de sinalizagdo e pinturas adequadas.

> Intervencdo pontual — sempre que se executem reperfilamentos de vias existentes ou
substituicdo de pavimentos.

> Intervencdo global — quando sdo necessarias grandes intervencdes tais como a criacdo de
novas pistas ciclaveis.

3.7. PAINEIS INFORMATIVOS

A informacdo existente na ciclovia serd um elemento fundamental de apoio aos seus utilizadores. Os
painéis informativos devem ser constituidos por trés niveis de informacdo [61]:

v' Sinalizacdo;

v Mobiliario e equipamentos de apoio.
A informacdo respetiva a ciclovia devera estar bem localizada, de forma a ser bem visivel pelos
utilizadores e simultaneamente, enquadrar-se de uma forma harmoniosa na paisagem. Os materiais

utilizados deverao ser de madeira, resistentes e discretos. Existem no mercado diversos modelos muito
satisfatorios.

As diferentes informacdes deverdo ser apresentadas nos painéis informativos de forma clara e simples.

Informacdes relativas a sinalizacdo para gestdo de trafego na ciclovia devem estar incluidas nos
painéis informativos, exceto em situacdes em que exista sobreposicdo com o trafego automével. Neste
caso, devera remeter-se as regras definidas para a sinalizacdo de trafego rodoviério.

Existem trés tipos de painéis informativos possiveis: completo, intermédio e simples.
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Quadro 3.7. - Exemplo de informacgédo a conter num painel completo [61]

Logotipo Ciclovia

(Mapa, indicando:)

Local onde o0 mapa esta a ser consultado (“Vocé esta aqui’)
Pontos de apoio
Locais de Interesse
Pontos mais proximos para saida da ciclovia
Paragens de Transportes Publicos nas imediagdes

Outras informagdes

e legendado Mapa

« Telefones uteis / localizacdo telefones SOS proximos

O painel completo deve ser atrativo para os utilizadores e simultaneamente permitir enquadrar o
utilizador na ciclovia e envolvente.

Sempre que seja necessaria a apresentacdo de um mapa de localizacdo, é recomendado o seguinte
painel.

Quadro 3.8. - Exemplo da informag&o a conter num painel intermédio [61]

Logotipo Ciclovia

Até duas das sequintes informacdes:)

Sinalizagao de trafego
Indicacdo pontos para saida da ciclovia
Indicacio de Paragem de Transportes Publicos
Indicagéo telefones teis / telefones S0S
Indicaco de ponto de interesse

Outra indicacdo simples

O painel intermédio deve conter sinalizagdo de trafego no interior da ciclovia. Contudo, é de salientar
que a informacdo destinada ao trafego motorizado devera ser apresentada na sua forma tradicional, ou
seja, independente de qualquer painel. Estes ndo podem conter mapas e ndo podem apresentar mais de
duas informagdes.

Um painel simples devera apresentar informacdes de carater simples e sucinto, e sempre apenas um,
conforme definido no interior do painel.
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Quadro 3.9. - Exemplo da informac&o a conter num painel simples [61]

Logotipo Ciclovia

Uma das seguintes informacdes:)

Indicagfo pontos interesse
Indicagéo pontos para saida da ciclovia
Indicacio de Paragem de Transportes Piblicos
Indicacgio telefones (teis / telefones SOS5

Qutra indicacéo simples

3.8. SINALIZACAO E MARCACOES

7

A sinalizacdo rodoviaria € uma forma de regulacdo no sistema de transportes, sendo de facil
constatacdo, que qualquer incerteza na sua interpretacdo, podera gerar constrangimentos na circulacdo
e até mesmo acidentes. Como tal, a sinalizacdo e marcacgdo das ciclovias deve ser aplicada de forma
adequada e coerente. Para isso, terdo de ser adotados critérios no processo de implementacdo da
sinalizacdo de forma a torna-la eficiente. Os critérios a adotar no processo de sinalizagdo deverdo ser
0s seguintes [62]:

v Uniformidade e homogeneidade — utilizar exclusivamente a sinalizacdo regulamentar;

v Simplicidade — reduzir a sinalizacdo ao estritamente necessario;

v Visibilidade — garantir o cumprimento das regras de instalacdo da sinalizacdo e zelar pela sua
manutencao regular;

v Legibilidade — critério que se relaciona diretamente com os restantes e diz respeito a rapidez e
facilidade de os utilizadores se adaptarem de imediato as indicacBes transmitidas pela
sinalizacéo.

Existem trés categorias em termos de sinais e marcac¢des consoante as diferentes funcdes de
informacdo a fornecer aos ciclistas: reguladores, informativos, os de perigo e os de direcdo. A
sinalizagdo especifica aplicada as ciclovias é de grande utilidade e tem como objetivo potenciar uma

utilizacdo adequada e disciplinada da ciclovia. Esta tem ainda a funcéo de alertar os utentes de outras
vias para a presenga de ciclistas mantendo-os fora do espago da ciclovia.

3.8.1 SINALIZACAO VERTICAL

No que diz respeito & sinalizagdo vertical a implementar nas vias ciclaveis, no quadro 3.10 sdo
apresentados 0s principais sinais regulamentares existentes no nosso Pais [63] que afetam a circulagdo
de pedes e bicicletas. Tanto no caso das faixas ciclaveis como das pistas ciclaveis e partilhadas, a
sinalizagdo vertical recomendada € a do painel D7a da ANSR [63] que indica a presenca de uma
infraestrutura de circulagdo obrigatoria. Contudo, a nivel internacional, existe também a possibilidade
de assinalar estas infraestruturas como recomendadas para ciclistas e pedes, o que na grande maioria
das situaces seria o ideal.
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A sinalizacdo destinada a ciclistas distingue-se da sinalizacdo dirigida aos restantes veiculos através
das seguintes caracteristicas [62]:

v Formato;

v Altura e local de colocacéo;

v Simbologia especifica de identificacdo (a restante simbologia deve ser semelhante a do trafego
rodoviario);

v' Cores de fundo (A atual legislacdo define o azul e esta cor é aceite internacionalmente.
Contudo, outras cores podem ser usadas. O vermelho indica a finalizagéo da indicac&o.);

v Tipos de letras (preferencialmente brancas).

A sinalizacéo deve ainda seguir as seguintes recomendag0es [64]:

v Asinalizacdo ciclavel devera ser visivel pelos ciclistas pelo menos a 20m;

v' Em zonas de conflito, a colocacdo de sinalizacdo vertical deve estar associada a sinalizacdo
horizontal e, caso se justifique, a elementos de mobiliario urbano que imponham a reducéo da
velocidade dos ciclistas na proximidade desses pontos;

v Deve ser colocada suficientemente alta para ndo ocupar o espaco ciclavel e evitar atos de
vandalismo, aconselhando-se a altura de 2m. Quando ndo se prevé a ocorréncia destes
fendmenos podem considerar-se alturas inferiores atendendo ao facto de que se circula com os
olhos no caminho;

v Cada Municipio ou conjunto de Municipios podem estabelecer um design para a sinalizacdo
gue considerem mais adequado, uma vez que ndo existe regulamentacdo nacional para o
efeito.

A atual legislacdo considera os sinais representados nos quadros seguintes quer para o espaco ciclavel,
quer para o pedonal. Apesar de estes quadros serem dirigidos ao trafego motorizado, podem funcionar
como sinaliza¢do para o trafego rodoviario, de forma a impedir que circulem nesses espacos. Ainda
ndo existe regulamentacdo para a coexisténcia de bicicletas com automdveis mas, e uma vez que nao
ha proibicdo demonstrada, deduz-se que seja permitida a circulagdo de ciclistas nas vias de trafego
automdvel desde que ndo estejam representados os sinais D7a, D7e e D7f.
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Quadro 3.10. - Sinalizacao vertical existente em Portugal no ambito dos modos suaves [65]

Codido do sinal

B1

Definigao

Cedéncia de passagem

Observagoes

Geralmente utilizado na proximidade de intersecdes
elou zonas de conflito.
Os ciclistas sdo obrigados a respeitar este sinal.

&
3
@ <|§
o

B2

Paragem obrigatana

Geralmente utilizado na proximidade de intersecdes
efou zonas de conflito.
Os ciclistas sdo obrigados a respeitar este sinal.

HBa
Hab

Passagem desnivelada com
rampa ou com degraus,
respetivamente.

Quando se permite a circulagdo de bicicletas, a
passagem desnivelada de estar adaptada com uma
calha metdlica para auxiliar o transporte da bicicleta

Cig

Transito proibido a velocipedes

Os ciclistas sdo obrigados a respeitar este sinal.

D7a
D13a

Pista obrigatdria para
velocipedes

Estes sinais devem ser colocados no inicio e no fim
de um trogo exclusivo para bicicletas. E proibida a
circulacdo de quaisgquer outros veiculos e também de
pedes nestes espacos.

D7a
]]

Pista obrigataria para pedes

Estes sinais devem ser colocados no inicio e no fim
de um troco exclusivo para pedes.

SSSS00

D7e
D13e

Pista obrigatdria para pedes e
velocipedes

E proibida a circulacdo de quaisquer outros veiculos
nestes espacos.

D7t
D13f

Pista obrigatdria para pedes e
velocipedes

Com este sinal, as bicicletas sdo obrigadas a respeitar
0 espaco reservado para o efeito.

Em alguns paises ja existe sinalizagdo oficial que regulamentam o “transito suave”, como ¢ o caso da

AT

Saida de ciclistas

Dinamarca, Franga (quadro 3.11) e Inglaterra.

Indica a proximidade de um local frequentemente
usado por ciclistas que pretendem entrar na via ou
atravessa-a.
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Quadro 3.11. - Sinalizagao Vertical para os modos suaves existente em Franca [66]

Simbolo Definigao Observagtes
Indica que a infraestrutura ciclavel & facultativa para os
Inicio e final de pista ciclistas, ainda que lhes seja reservada. N3o obriga a &
ciclavel sua circulagdo, podendo os ciclistas circular integrados no

trafego motorizado

Inicio e final de via . . -
. N Indica a presenca de uma pista recomendada para pedes
reservada a circulagio de

. o e ciclistas
pedes e ciclistas

Condigbes particulares de
- * Indica que o sentido de trafego ciclavel se efetua em

circulagdo: ciclistas em i . i
sentido contrario ao motorizado

sentido contrario

Area pedonal Indica a existéncia de uma zona reservada a pedes

O Danish Roads Directorate (2000) menciona a evolu¢do do sistema de sinalizacdo dinamarqués
(figura 3.9), onde foram aplicados sinais congruentes e consistentes em termos de cores e simbolos ao
longo das vias, potenciando a formagdo de uma rede local, regional e nacional de ciclovias. Esta
entidade sugere a utilizacdo de sinais de direcdo com dimensdes varidveis, sendo por norma com a
forma quadrangular, com 40x40 cm, 30x30 cm, 20x20 cm ou ainda 10x10 cm em locais especiais,
devendo a escolha da dimensdo ser baseada na velocidade dos veiculos e na quantidade de informagéo
que terdo que conter.

A localizacdo dos sinais é um fator relevante para os ciclistas, devendo estar posicionados de acordo
com as especificidades das bicicletas, se possivel a mesma altura e do mesmo lado da via. Tendo em
conta que os ciclistas tém tendéncia para se posicionarem um tanto ou pouco inclinados para a frente e
com os seus olhos na direcdo do pavimento, a altura dos sinais devera ser mais baixa, devendo estar
colocados sensivelmente 1 metro acima do solo e preferencialmente do lado direito da via.
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Fig. 3.9. - Exemplo de sinalizagao ciclavel na Dinamarca [67]

Transport for London (2004) [55] privilegia a utilizacdo de sinalizacdo horizontal no que diz respeito a
orientacdo de direcdo e posicionamento dos ciclistas, em detrimento da vertical, uma vez que esta
pode ser pouco visivel. Os sinais ndo devem criar um impacto visual maior do que o0 necessario para
tomar a mensagem legivel, devendo ser circulares e ter dimensdes proximas dos 30 cm de diametro,
podendo chegar aos 15 cm em zonas de preservacdo e conservacdo da natureza. Sdo também
fornecidas instrucdes acerca do tamanho da letra nos sinais, podendo variar entre 30 e 60 mm,
conforme a distancia a que devem ser visiveis e a localizacdo da placa.

Podem ser consultados no artigo [55] da bibliografia, quadros contendo diversos sinais sugeridos e
utilizados pelo TFL (2004) [55], de forma a informar melhor os utentes da existéncia e funcionamento
da rede ciclavel.

Na figura 3.10 estdo representados diferentes sinais de zonamento por velocidade existentes em varios
paises europeus.

Fig. 3.10. - Exemplos de sinalizacéo vertical de “Zona “em Franga, Alemanha, Holanda, Reino Unido e Suica [11]
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3.8.2 SINALIZAGCAO HORIZONTAL

De acordo com o Regulamento de Sinalizacdo do Transito (Decreto Regulamentar n.° 22-A/98 de 1 de
outubro, Artigo 59°) [63], as marcacdes a efetuar no pavimento serdo obrigatoriamente de cor branca.
No que diz respeito a coloragdo do pavimento ndo existe legislacdo em Portugal sobre o assunto

(quadro 3.12).

De acordo com o Artigo 64° do mesmo Decreto Regulamentar, podem utilizar-se inscricdes no
pavimento para transmitir aos utentes indicacdes Uteis, complementando a sinalizacdo vertical, 0s
carateres e simbolos utilizados a que se destinam. Como tal, no caso das faixas ciclaveis e
opcionalmente nas pistas ciclaveis, é recomendavel a inclusdo de um simbolo no pavimento de forma
a permitir uma melhor identificagdo do espaco ciclavel.

Quadro 3.12. - Marcagdes horizontais existentes em Portugal no &mbito dos modos suaves [65]

Marcas logitudinais

Nimero

M1

Definicao

Linha continua

Observagoes

Devera ser utilizada em casos particulares de
faixas ciclaveis onde as caracteristicas do
trafego motorizado incitem & segregacdo do
modo ciclavel.

M2

Linha descontinua

Devera ser utilizada na delimitagdo de faixas
ciclaveis e no eixo de pistas ciclaveis
bidirecionais

4
W
¥

64

M&a
MEA

Linha de paragem
SEeM & Com
simbolo “STOP"

Deverdo ser utilizadas nas intersegdes de
pistas e faixas ciclaveis com o trafego
motorizado, no caso de pretender dar

prioridade aos ciclistas
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Fig. 3.11. - Sinalizacdo e Marcac¢des usadas em Portugal [63]

Segundo Transport for London (2004) [55], em faixas ciclaveis existem alguns tipos de marcacdes
especificas para que esta se mantenha livre de veiculos. Estas marcagBes podem ir desde simples
preenchimentos da faixa ciclavel com outras cores, até a colocagdo de simbolos identificativos de vias
ciclaveis (ver figura 3.12), que deverao ser colocados entre 10 a 50 m, dependendo do nivel de trafego
da via adjacente. Em ciclovias este intervalo aumenta para 50 a 200 m, sendo um indicador com perda
de importancia relativa das marcagdes neste tipo de infraestrutura.

Segundo a mesma publicacdo, todas as marcagdes deverao ter carater refletor e devem ainda possuir
uma espessura minima de 150 mm. Devem ser tidas em conta no momento da escolha dos sinais e
marcacdes, o tipo de via, a legibilidade, a visibilidade noturna em tempo chuvoso e em caso de neve.
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Fig. 3.12. - Modelo para sinaliza¢@o no pavimento de faixas e pistas ciclaveis (dimensdes em milimetros) [68]
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3.9. DRENAGEM

Para o adequado funcionamento de uma ciclovia é necessario que haja um correto sistema de
drenagem, pois este assume um papel fundamental na regulagdo e manutencdo da mesma. Para este
efeito, € necessario atuar em diferentes aspetos, tais como a inclinagdo transversal e longitudinal, a
aplicacdo de sumidouros ou sargetas ou ainda de valetas em alguns casos concretos.

A publicacdo da AASHTO [50] sugere a existéncia de uma inclinacdo transversal minima de 2% para
uma correta drenagem da via. E recomendavel que esta inclinacdo seja aplicada numa s6 direcdo
criando apenas uma agua, como se pode verificar na figura 3.13, de modo a simplificar o projeto de
drenagem longitudinal do pavimento. Sempre que uma ciclovia é implementada numa colina, é
importante que se construa uma valeta de dimensdes adequadas na base da encosta, para acumular as
aguas do escoamento superficial da encosta, de modo a ndo se tornarem um obstaculo para os ciclistas.
Caso seja necessario, devem ser construidas bacias de retencdo com drenos para levar a agua
intercetada para debaixo da via. A AASHTO [50] chama também a atencdo para 0S perigos
decorrentes do uso de grelhas metalicas nos sumidouros, que podem proporcionar graves danos para a
bicicleta e lesdes para os ciclistas. Como tal, devem ser aplicadas grelhas adequadas para ciclovias e
sempre que possivel, hidraulicamente eficientes 0 que nem sempre se verifica. As grelhas devem ter
aberturas estreitas e suficientemente pequenas de modo a que as rodas das bicicletas ndo fiquem presas
entre elas, independentemente da direcdo da circulacdo. Quando necessario a correcdo de certas
grelhas é recomendavel como medida temporaria até a sua substituicdo. A aplicacdo de barras
metalicas soldadas perpendicularmente as da grelha existente até entdo, com espacamento maximo de
100 mm (ver figuras 3.13 e 3.14). Recomenda-se ainda a manutencdo do nivelamento entre o
pavimento e 0s sumidouros durante os processos de requalificacdo do pavimento.

Figura 3.14. - Exemplo de grelhas metalicas inadequadas para ciclovias [50]
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O Transport for London [55] também sugere algumas orientacGes acerca do sistema de drenagem a ser
aplicado nas ciclovias. A localizagdo dos sumidouros é fundamental para uma correta drenagem da via
tal como o nivel destes em relagdo ao pavimento, sendo recomendavel um desnivel maximo entre estes
aproximadamente 5 mm. Apesar da aplicacdo de sargetas ndo ser o procedimento mais desejado e
recomendado pela TFL, estas podem ser aplicadas em substituicdo dos sumidouros em casos em que a
largura da via seja pequena e quando os ciclistas circulam perto da berma ou do passeio. A
semelhancas da AASHTO [50], também nesta é sugerido a aplicacdo de grelhas metélicas adequadas
para ciclovias, dispostas com angulos corretos relativamente ao sentido de trafego. Relativamente aos
sumidouros, sdo recomendaveis dimensdes minimas de 300x300 mm, j& que grelhas de tamanho
inferior tém tendéncia a ficar entupidas (ver figura 3.15). No que diz respeito a inclinagdo, sdo
sugeridos valores de 2,5% para a inclinagdo transversal e de 0,5% para a inclinagdo longitudinal
minima, a fim se assegurar a drenagem das aguas.

Fig. 3.15. - Exemplo de um sumidouro completamente entupido

3.10. ILUMINACAO

A iluminacéo da ciclovia representa um elemento funcional que garante a seguranca dos utilizadores e
permite 0 aumento da utilizacdo dos equipamentos existentes. Esta é cada vez um fator importante e
de diferenciacdo das ciclovias. A iluminacdo correta da ciclovia permite minimizar o possivel risco
social a que os utilizadores possam estar sujeitos em determinadas zonas da ciclovia e também o risco
de conflitos ao longo da via e das interse¢fes. Adicionalmente, a iluminacdo permite ao ciclista ter
uma melhor percecdo do seu trajeto, pois vé melhor as condigdes do pavimento e 0s obstaculos com
gue se depara.

Segundo a AASHTO [50] a iluminagao deve ser considerada em vias que se preveja trafego noturno.
Dependendo da localizag&o, devera ser mantida uma luminosidade horizontal média de 5 lux a 22 lux,
devendo ser adotados valores maiores em zonas com problemas de seguranga. Os postes de
iluminacdo devem estar situados fora do espaco de manobra das bicicletas, fornecendo margens de
seguranca aos utentes devendo possuir dimensfes apropriadas para a circulacdo de bicicletas.

A par das restantes publicagfes, o Transport for London [55] salienta a importancia de um aumento da
luminosidade em zonas onde existam preocupacfes especiais quanto a seguranca dos seus utilizadores.
Em determinadas zonas e por razfes estaticas ou de conservacdo, pode ndo ser razoavel a aplicagdo de
iluminag&o, devendo as entidades responsaveis encontrar percursos alternativos de modo a satisfazer
as necessidades dos ciclistas. TFL recomenda também postes de iluminagdo alimentados a energia
solar e ou a e6lica em zonas que ndo seja preciso elevadas poténcias de iluminacédo (ver figura 3.16).
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Fig. 3.16. - Postes de iluminagdo alimentados por energia solar e/ou edlica

Recentemente foi implementada a primeira ciclovia iluminada na Holanda, com estrelas de Van Gogh.
Ap06s 125 anos, Noite Estrelada, obra do artista holandés Van Gogh serviu de inspiracdo a um designer
para criar a primeira ciclovia de piso iluminado, onde a beleza da obra do pintor se interliga a
tecnologia.

Ao longo de um quilémetro, perto da localidade holandesa de Eindhoven, onde se pensa que o pintor
viveu entre 1883 e 1885, foi construida a ciclovia, num trabalho realizado pelo designer holandés
Daan Roosegaarde em parceria com a empresa Heijmans. Estd aberta ao publico desde 23 de
novembro de 2014. O designer chamou-lhe “The Van Gogh-Roosegaarde cycle path”. A semelhanca
da estrada que brilha no escuro situada em Oss, centro da Holanda, também um trabalho do mesmo
designer, a ciclovia ¢ constituida por milhares de “pedras” feitas de um material luminescente que
durante o dia absorve a luz solar e a noite brilha, criando um efeito visual em tons esverdeados. As
pequenas “pedras” foram colocadas sob cimento molhado de forma a gerarem um padrdo inspirado no
quadro de Van Gogh.

Roosegaarde cita “Quis combinar um lugar que as pessoas sentissem de uma maneira especial a
técnica combinada com a experiéncia, isso € 0 que tecno-poesia significa para mim” [69]. Este
afirmou a revista Wired que andar nesta ciclovia é como andar de bicicleta num conto de fadas,
considera que a experiéncia que a via iluminada ira criar em cada pessoa ¢ muito pessoal. “Algumas
pessoas VAo procurar a ciclovia porque estao interessadas em paisagens seguras e amigas da energia,
e outras para experimentarem arte e ciéncia”.
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Fig. 3.17. - Primeira ciclovia iluminada tem estrelas de Van Gogh [69]

3.11. PARQUES PARA BICICLETAS

Na concecdo de uma rede ciclavel estdo ligadas estruturas de apoio que tém como objetivo
complementar o funcionamento das primeiras e servir os utentes. As estruturas de apoio principais na
rede viaria sdo os estacionamentos, que representam um papel semelhante numa rede cicloviaria. A
existéncia de locais de estacionamento promove e motiva 0 uso da bicicleta e a utilizacdo das
ciclovias. A falta de condi¢Ges adequadas, designadamente de equipamentos que permitam o
estacionamento nos locais de destino constitui um dos principais fatores de discussdo acerca das
deslocagdes de bicicleta [70].

No que diz respeito a sua localizacdo, se esta for bem planeada e estruturada pode ter um efeito
bastante significativo no tempo de viagem dos ciclistas e possivelmente diminuir o risco de conflito
com os peBes. Publicacdes internacionais referem como pontos-chave de localizacdo de parques de
estacionamento, todos aqueles em que a procura de lugares de estacionamento € particularmente
elevada, nomeadamente centros de cidades, hospitais, escolas, estacdes, ndo esquecendo 0s pontos
origem/destino das ciclovias, que também devem ser servidos por esta estrutura. Os parques devem ser
pensados de forma a estarem proximos dos destinos das viagens. Devem ser de faceis de usar,
localizar, oferecer seguranca e capacidade suficiente para atender as necessidades dos utentes. Devem
também ser de facil manutencdo, atrativos e com suportes adequados de forma a ndo danificar as
bicicletas.

Numa rua com um grande nimero de destinos possiveis, os parques devem estar localizados em
intervalos idénticos, proporcionando aos ciclistas um nivel elevado de flexibilidade e conveniéncia. Ja
no caso de estacOes ou edificios publicos de varias portas, os parques devem encontra-se rapidamente
acessiveis a partir de qualquer uma das entradas [68].

Em suma, na localizacdo das infraestruturas de estacionamento de bicicletas deverdo ser considerados
0s seguintes critérios:

Locais visiveis;

Locais bem iluminados durante a noite;
Acessiveis a partir da rede vidria;

Sem interferéncia com os fluxos pedonais.

ASANENEN
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Tendo em conta a capacidade dos parques de estacionamento, o quadro 3.13 sugere alguns valores de
acordo com 0s usos adjacentes.

Quadro 3.13. - Sugestdo da capacidade dos parques que servem determinados usos segundo o TFL

[55]
TIPO LUGARES
Alimentares 1/125m2
Lojas Mo alimentares 1/500m2
Servigos Financeiros Escritarios 1/125m2
Bares 1/1002
Restauragdo Fast Food 1/50m2
Restaurantes e Cafés 1/120mpessoal +1/20 lugares clientes
Indistria 1/500m2
Hoteis 1/10 trabalhadores
Hospital 1/5 pessoal +1/10 para visitantes
Instituigbes Residenciais para estudantes 1/2 estudantes
Lares, Jardins infantis 1/3 pessoal
Teatro e cinema 1/20 pessoal +1/50 lugares
Lazer Desporto 1/50 pessoal + 1/20 visitantes
Paragem de autocarros 1/50 passageiros em hora de ponta

Sempre que possivel, devera ser privilegiada a localizacdo invés do estacionamento para automdveis
como forma de incentivo a utilizacdo da bicicleta. Fietsberaad (2006) [39] menciona que os parques
para bicicletas podem ocupar os lugares de automdvel. Num s6 lugar destinado ao veiculo automdvel,
é possivel estacionar de forma folgada e comoda 10 a 12 bicicletas [71].

Para além da localizacdo e da capacidade, serd essencial conferir as caracteristicas dos parques.
Segundo a APBP (2002) [72], antes de mais assume que o utilizador pode ter um cadeado rigido em
forma de U, um cadeado em cabo ou a combinacdo de ambos.

Os parques devem ter um elemento de apoio de bicicletas com as seguintes caracteristicas:

Apoiar o quadro da bicicleta em 2 locais;

Impedir as rodas da bicicleta de se movimentarem;

Permitir que o quadro e 1 ou as 2 rodas fiqguem seguras;

Apoiar as bicicletas com guadros ndo triangulares;

Um cadeado em U deve prender a roda da frente e a forqueta da bicicleta;

Permitir que um cadeado em U prenda a roda traseira e o tubo que suporta o assento;
Proporcionar um acesso facil as bicicletas (espagamento minimo de 0,75 m);

As estruturas recomendadas pela APBP (2002) [72] séo (ver figura 3.18):

e Em forma de U invertido, também designado de suporte tipo Sheffield (ver figura 3.19);
e Emformade A;
e Uma barra vertical com uma circunferéncia.
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Fig. 3.19. - Estacionamento com o suporte tipo Sheffield

Outro fator importante esta relacionado com a percecdo das condi¢Ges de seguranca do local de
estacionamento (iluminacdo noturna, presenca frequente de pedes nas proximidades), sendo
aconselhavel a sua implementacdo em locais de elevada visibilidade de forma a possibilitar que a
bicicleta seja constantemente vigiada, tanto pelo publico em geral como por eventuais circuitos de
videovigilancia, de forma a desencorajar possiveis atos de vandalismo ou mesmo furto.

Nos casos em que seja necessario providenciar estacionamento de longa duragdo, como é o caso de
locais de trabalho ou estudo e interfaces de transporte coletivo, deve ser tida em consideracdo a
implantacdo de areas cobertas, como por exemplo dentro dos préprios edificios (ver figura 3.20) e
ainda a utilizagdo de cacifos para bicicletas (ver figura 3.21).

Fig. 3.20. - Exemplo de estacionamento de bicicletas no interior de edificios ou coberto
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Fig. 3.22. - Eco Cycle. Estacionamento automatizado e subterraneo para bicicletas que permitem gue os ciclistas
as guardem desde o nivel da rua, sem medo de nédo encontrar a sua bicicleta quando voltarem

Segundo o Transport for London [55], existem diversos fatores que devem ser considerados quanto a
localizagdo de um parque de bicicletas. Alguns destes fatores estdo relacionados com a melhor
protecdo tanto para os ciclistas como para as respetivas bicicletas e com a minimizagdo da
incomodidade relativamente a outros utilizadores da via. Quando 0s suportes para bicicletas se
encontram préximos do limite do passeio, de