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RESUMO

A mobilidade urbana esta na origem de 40% das emissfes de CO2 e de 70% das emissGes de
outros poluentes. Em Portugal o sector dos transportes € um dos principais emissores de gases
com efeito de estufa. Este aumento do trafego nas cidades tem conduzido a um fenémeno de
congestionamento crénico, com inlmeras consequéncias negativas no meio ambiente e na

qualidade de vida das populagdes.

Esta dissertacdo de mestrado pretende contribuir para inverter a tendéncia e aponta um
conjunto de estratégias que contribuem para o aumento do indice de mobilidade ciclavel nas
cidades portuguesas. Os casos de estudo analisados: Amesterddo, Sevilha e Murtosa permitem
identificar algumas das melhores politicas de ordenamento, planeamento e incentivo a

mobilidade ciclavel.

Portugal tem evoluido a um ritmo muito lento, com pouca promog&o e incentivo da utilizagdo
da bicicleta nas cidades, sobretudo nas vertentes de mobilidade e transporte. Uma politica de
promocao para 0s modos suaves deve recorrer a um leque diversificado de medidas, desde as
medidas “hard” ligadas as infra-estruturas, as medidas “soft, que reforcam a eficacia das

anteriores e as medidas “mindset”, que conduzem a alteragdes de comportamento.

A mudanca do automovel para a bicicleta depende de um importante e abrangente leque de
factores, nomeadamente da imagem de marca que consiga adquirir, da alteracdo do paradigma
do uso da bicicleta em lazer para um meio de transporte diario, da topografia, da distancia
entre destinos, do tempo de viagem, do clima, da seguranca, de medidas de acalmia de trafego

e da qualidade de infra-estruturas.

O recurso a bicicleta é visto, muitas vezes, como uma solu¢do para curtas distancias. Mas se se
considerar a sua integracdo com os transportes publicos, esta pode desempenhar um papel
significativo e servir como um modo de alimentacdo para toda a rede. A intermodalidade
assume um papel decisivo na promocdo da mobilidade ciclavel ao contribuir para suprir

distancias superiores a 5km e ajudar a vencer obstaculos de forma confortavel e eficaz.

Palavras — chave: Mobilidade Ciclavel, bicicleta, intermodalidade, infra-estruturas,

promocao






ABSTRACT

Urban mobility is the source of 40% of CO, emissions and 70% of emissions of other
pollutants. In Portugal the transport sector is a major issuer of Greenhouse Gases. This
increased traffic in cities has led to a chronic congestion, with numerous negative

consequences on the environment and quality of life.

This dissertation aims to reverse this trend and to define a set of strategies that contribute to
the increased mobility index cycling in Portuguese cities. The study cases: Amsterdam, Seville
and Murtosa allow to identify the best planning policies, planning and encouraging cycling

mobility.

Portugal has evolved to a very slow pace, with little promotion of cycling and encouragement
of cycling in cities, especially in the areas of mobility and transportation. A promotion policy
for the soft modes should appeal to a diverse range of measures, from the “hard” measures

linked to infrastructure, “soft” measures to, which enhance the effectiveness of the above.

The change from car to bicycle depends, essentially, in a brand image that acquires the
paradigm of leisure for daily transportation, topography, distance between destinations, travel

time, weather, safety, traffic calming measures and quality of cycling infrastructure.

The use of the bicycle is often seen as a solution for short distances. But if we consider its
integration with public transport, the bicycle can play a significant role in longer trips and
serve as a feeding mode for the entire network. The intermodality plays a decisive role in
promoting cycling mobility to help overcome distances over 5km and help overcome obstacles

comfortably and effectively.

Keywords: Cycling mobility, bicycle, cycling infrastructure, intermodality, promotion of
cycling
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1. INTRODUCAO

1.1. Enquadramento do tema

“(...) até 2050, o mundo tem de reduzir as emissdes de gases com efeito de estufa em pelo
menos 15% ” (CE, 2006).

O aumento do trafego nas cidades tem conduzido a um fenémeno de congestionamento crénico,
com inumeras consequéncias negativas no meio ambiente e na qualidade de vida dagueles que
partilham este espaco. Estima-se que na Europa, os factores referidos levem a perdas anuais de
100 mil milhGes de euros, ou seja 1% do PIB da UE, é anulado pela insustentabilidade nas

opcoes de deslocagéo (CE, 2007).

A poluigdo atmosférica e sonora intensifica-se todos os anos no planeta. A mobilidade urbana
estd na origem de 40% das emissbes de CO, e de 70% das emissdes de outros poluentes que

resultam da queima de combustiveis associados as deslocag¢des motorizadas (CE, 2007).

A utilizacdo de veiculos cada vez mais potentes, 0 aumento da motorizacdo e os indices de
ocupacdo automovel cada vez mais baixo tém-se sobreposto ao aumento de eficiéncia obtido
pelos diversos avangos tecnoldgicos e colocam em causa a dependéncia de recursos energéticos

nao renovaveis.

Vaérios estudos mostram que cerca de 30% das deslocacGes de automével na Europa tém menos
de 3Km e 50% menos de 5Km. E precisamente nestas deslocacdes que a bicicleta pode competir
com o automodvel e tornar-se uma alternativa plausivel para satisfazer as necessidades de

deslocacges pendulares na cidade.

Portugal tem actualmente uma das taxas de motorizacdo absoluta mais elevadas do mundo, com
778 veiculos por cada 1000 habitantes, e € o terceiro pais da Unido Europeia com mais

automoveis ligeiros por habitante (EEA, 2007).

Numa altura em que o paradigma do desenvolvimento sustentavel esta cada vez mais presente,
assim como as questdes de gasto e eficiéncia energética, qualidade do ar, ruido é essencial

repensar o modelo de mobilidade urbana pretendido.

Em Portugal o recurso aos modos suaves como andar a pé ou de bicicleta ainda se relaciona, no
estigma das populacfes, com situacdes de baixo nivel socioecondmico, associando, por outro
lado, a posse e 0 uso do automdvel ao desenvolvimento e elevado poder econémico (Seabra et
al., 2012).

Alguns dos paises Europeus ja perceberam que a bicicleta é um veiculo capaz de concorrer com

0 automével em percursos urbanos até 5 km. Na Suécia, um pais frio, 33% das deslocacGes



diarias na cidade de Vésteras sdo feitas de bicicleta. Na Suica, que ndo é um pais plano, a

bicicleta é utilizada em 23% das deslocacGes na cidade de Basileia.

Ao contrério destes exemplos, Portugal tem evoluido a um ritmo muito lento, com pouca
promogdo e incentivo da utilizagdo da bicicleta nas cidades, sobretudo nas vertentes da
mobilidade e transporte. Por exemplo Lisboa, a capital Portuguesa e uma das capitais europeias,
ndo atinge 1% no numero de deslocagcOes diarias em bicicleta. Apesar de ter existido uma
tradicdo enraizada no uso da bicicleta em algumas regides, por exemplo no Alentejo e Baixo
Vouga, esta foi-se perdendo ao longo dos anos, na maioria dos casos.

A mobilidade urbana surge assim como uma questdo premente e de significativa importancia
social, para a qual ainda néo se encontraram respostas perfeitas, mas onde se impde um esforco

continuo para atingir a sustentabilidade.

1.2. Objectivos

O grande objectivo desta dissertagdo passa por definir um conjunto de estratégias que permitam
aumentar o indice de mobilidade ciclavel em Portugal, nos meios urbanos que apresentem

caracteristicas minimas para tal.

Com base em anélises de casos de estudo pretende-se identificar as melhores politicas de
ordenamento, planeamento e incentivo a mobilidade ciclavel. Perceber o caminho que
percorreram e os factores que permitiram atingir este patamar. Para isso analisam-se 0s
seguintes 4 casos de estudo: (i) a cidade de Amesterddo, onde o indice de mobilidade ciclavel é
0 mais elevado do mundoy; (ii) a cidade de Sevilha, pela eficacia no crescimento no nimero de
deslocagOes em bicicleta num curto espaco de tempo e pela proximidade cultural com Portugal;
(iif) o municipio da Murtosa, por se considerar 0 caso portugués com maior sucesso na cultura e
promocdo da mobilidade ciclavel; e (iv) a cidade de Lisboa, por ser uma das capitais da Europa
com o menor indice de mobilidade de deslocacGes em bicicleta e pela necessidade de avaliar a

existéncia de potencial para inverter as estatisticas.

Pretende-se ainda identificar os beneficios que podem resultar da adopcéao da bicicleta e reflectir
sobre 0s motivos que desincentivam os portugueses a ndo adoptar modos de transporte mais
sustentaveis, especialmente nos grandes meios urbanos com aptiddo ciclavel, mesmo em casos

em que existe uma alternativa tdo ou mais vantajosa do que o automovel.

1.3. Estrutura da dissertacao

Este trabalho encontra-se estruturado em dez capitulos.



O primeiro capitulo incide sobre o contexto e enquadramento em que se insere este estudo,

focando os objectivos que se pretendem alcancar.

Nos capitulos dois a seis faz-se a revisdo das varias tematicas abordadas ao longo do corpo do
trabalho. Aprofunda-se o termo da mobilidade urbana, a intermodalidade e medidas de acalmia
de trafego. Aborda-se de forma detalhada o conceito e importancia da mobilidade ciclavel e

descreve-se 0 ponto de situacdo nacional e internacional.

No sétimo capitulo descreve-se a metodologia adoptada na analise empirica e justificam-se as
opcOes dos casos de estudo abordados no capitulo seguinte.

O oitavo capitulo incorpora a analise dos quatro casos de estudo e a identificacdo das estratégias
direccionadas para a mobilidade ciclavel.

O nono capitulo apresenta as varias propostas de estratégia para aumentar o indice de
mobilidade ciclavel em Lisboa e outras zonas urbanas de Portugal, cujas caracteristicas

orogréficas facilitem a evolugdo e adesdo a este modo de transporte.

No ultimo capitulo apresentam-se as principais conclusdes da dissertacdo e recomendacdes para

futuras investigagoes.






2. MOBILIDADE URBANA

A mobilidade urbana pode definir-se como o modo e frequéncia de deslocacfes pessoais
necessarias para satisfazer as suas necessidades, em interac¢do com o espago que habitam e a
sociedade. E considerada como um direito adquirido na cultural ocidental (APA, 2010b).
Todavia, comeca a ser inquestiondvel que o seu exercicio acarrete custos econdémicos, sociais e
ambientais incomportaveis para o préprio funcionamento das sociedades. Neste sentido, o
Relatério de Bruntland defende que “ a mobilidade urbana deve favorecer o desenvolvimento
economico das vilas e cidades, a qualidade de vida dos seus habitantes e a protec¢do do

ambiente” e introduz pela primeira vez o conceito de mobilidade sustentavel.

Segundo Bertolini et al. (2008), existem factores como a dimensdo do espaco urbano, a
complexidade das actividades desenvolvidas, a disponibilidade de servi¢os de transporte e as
caracteristicas da populacdo gue influenciam a mobilidade. Para a compreender serd necessario
conhecer o modo de vida, os factores socio - econdmicos e as varias escalas de mobilidade na
estrutura territorial (Rolo, 2011). Actualmente, a mobilidade urbana ndo consiste apenas numa
simples ligagdo entre locais distintos das metrépoles, mas sim como quadro de vida urbano que
potencia a expressdo de desejos, necessidades e aspiracfes de deslocagdo da populacdo no
respectivo territério. O contributo desta perspectiva para a qualidade de vida urbana nao se
esgota em “mais” transportes € em “mais” acessibilidades, mas sobretudo numa melhor

mobilidade, dada a natureza qualitativa que Ihe esta subjacente (CMO 2009).

A mobilidade urbana ndo parou de aumentar ao longo do século passado, as deslocagdes sdo
agora cada vez menos radiais, ou mesmo radio-concéntricas; cada vez mais diversificadas e
aleatorias ou, no minimo, ndo regulares (APA, 2010b). O padrdo de mobilidade das populacdes
tem sofrido alteragdes, com o aumenta da dispersdo das areas residenciais e descentralizagdo de
servicos e actividades econdmicas. Aliado a esta tendéncia, assiste-se ainda hoje, a um

crescimento desmesurado da utilizacdo do automdvel.

O aumento continuado das emissfes de gases com efeito de estufa associado ao sector dos
transportes, 0s crescentes congestionamentos de trafego no tempo e no espaco e a destruicdo ou
desvalorizagdo dos espagos publicos, com a consequente deterioracdo da qualidade do ambiente
urbano, tornam cada vez mais evidente a insustentabilidade do modo como a mobilidade se
exerce na actualidade e apontam para a imperiosa necessidade de se encontrarem solugdes que,
sem porem em causa esse direito, o condicionem as suas consequéncias ambientais e
econdmicas. (APA, 2010b).



2.1. Mobilidade sustentavel

Apesar de ndo existir uma definicdo de mobilidade sustentavel universalmente aceite (Steg e
Gifford, 2005), existe um largo consenso, quanto as principais caracteristicas que esta deve
abranger. O World Business Council for Sustainable Develpment afirma que “a Mobilidade
Sustentdvel é a capacidade de dar resposta as necessidades da sociedade em deslocar-se
livremente, aceder, comunicar, negociar e estabelecer relaces, sem sacrificar outros valores

humanos e ecolodgicos hoje ou no futuro”.

Fundamentalmente, a mobilidade sustentavel é aquela que permite a satisfacdo das necessidades
econdmicas e sociais, ndo excedendo determinados niveis de externalidades negativas geradas
pelo sistema de transportes num contexto de aumento da mobilidade urbana Steg e Gifford,
2005). Ao nivel do espago urbano, tal significa uma reducdo dos niveis de utilizacdo do
automovel e o potenciar da utilizacdo de modos colectivos e ndo motorizados, consolidando 0s
modos suaves, como alternativa vidvel. Para tal, é essencial controlar a expansdo urbana,
reabilitar a cidade existente e misturar 0s usos e grupos sociais, como factor de integracéo,

aspectos gue passam necessariamente pela gestao e ordenamento do territério (APA, 2010b)

Este conceito pressupde que os cidaddos, vivendo em cidades, vilas, aldeias, disponham de
condigcdes que lhes proporcionem deslocagbes seguras, confortaveis, com tempos de viagem
aceitaveis, custos acessiveis, eficientes energeticamente e com reduzidos impactos ambientais
(IMTT, 2012a).

A mobilidade sustentavel deve apoiar-se em trés pilares fundamentais, articulados entre si
(figura 2.1): Um correcto ordenamento do territorio, politicas de investimento em transportes
publicos e ndo motorizados e medidas que restrinjam o uso automovel. Banister (2008) defende
que para se atingir a verdadeira mobilidade sustentavel, é necessaria cooperacdo mutua entre
especialistas, investigadores, decisores politicos, académicos, praticantes e activistas nas areas
dos transportes, ordenamento do territério, engenharia, modos sustentaveis e transporte pablico.

Deve haver uma vontade de mudar e uma aceitacdo de responsabilidade colectiva.
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Figura 2.1 - Pilares para a mobilidade sustentavel (Alves, 2007)

Nos anos 70, o grande objectivo passava por aumentar o nimero de veiculos por pessoa mas
actualmente, o paradigma comeca a mudar e a preocupacdo emergente € a promocdo da
mobilidade sustentavel, diminuindo a dependéncia do automével e aumentando o numero de

deslocacOes pedestres, através da mudanca de habitos dos cidaddos (Rolo, 2011).

Um dos principios basicos para melhorar a mobilidade urbana, passa por limitar o uso do
automovel, promover a circulacdo pedestre e em bicicleta e aperfeigcoar 0s transportes publicos.
Adoptando simultaneamente, uma politica adequada de ordenamento do territério e dos
transportes, gerida de forma eficiente (Borrego, 2005).

A mobilidade sustentavel deve promover-se através de politicas integradas que contribuam para
o desenvolvimento sustentavel dos territérios e da sociedade, criando cidades sustentaveis no

seu todo, capacitadas para atingir os seguintes objectivos (Banister, 2008):
e Reducdo das distancias de deslocagao;
e Incremento da mobilidade suave e dos transportes publicos;
e Reducdo da mobilidade com recurso ao automovel;
e Reducgdo do consumo energético;
e Promocé&o da cooperacdo intersectorial;
e Consciencializacdo da populacéo;

e Promover a qualidade de vida e o bem-estar geral.



2.2. Mobilidade suave

A mobilidade suave, também referida por alguns autores, como mobilidade activa engloba todas
as tipologias de deslocacfes que ndo impliqguem modos de transporte motorizados, ou seja, que

se realizem com recurso apenas a propria energia.

Em Portugal, a designagdo de “modos suaves” foi proposta no ambito do desenvolvimento do
projecto CULTOUR — “A new mobility CULture for residents and TOURists” (APA, 2010b).
Estes modos de transporte séo entendidos como transporte de velocidade reduzida que ocupam
pouco espaco, tém pouco impacte na via publica e que ndo emitem gases para a atmosfera,
como a simples pedonalidade ou a deslocagdo com recurso a bicicletas, ou quaisquer outros
similares, encarados como uma mais -valia econdmica, social e ambiental (Resolu¢do da
Assembleia da Republica n.° 3/2009).

Os modos suaves estdo acessiveis a todos os sectores da populagdo e possuem um papel
importante na gestdo da mobilidade. Quando se consegue uma redugdo na utilizagdo do
transporte individual, como consequéncia da implementacdo dessas estratégias de gestdo, uma
percentagem significativa das deslocages é transferida para o modo pedonal ou para a bicicleta
(Ferreira, 2011). Na totalidade ou em conjunto com os transportes colectivos, com inimeros

beneficios associados para todos os utilizadores das vias e do espacgo publico comum.

Ao longo deste trabalho foca-se apenas a mobilidade em bicicleta por ser uma solugdo com
possibilidade de competir com o automével nas deslocacBes diarias, em meio urbano, e por

acrescentar valor a cidade e a sociedade.



3. MOBILIDADE CICLAVEL

3.1. Ordenamento e planeamento

Para Partidario (1999), o ordenamento do territorio prende-se com a “necessidade de estabelecer
regras de funcionamento da actividade humana que permitam a harmonia temporal para o
desenvolvimento de acc¢des ou para a utilizacdo de recursos que, consequentemente, permitam

atingir objectivos de satisfagdo de necessidades e aspiragdes individuais ou colectivas”.

O Decreto-Lei n.° 58/2007, de 4 de Setembro, aprovou o Programa Nacional da Politica de
Ordenamento do Territério (PNPOT), apresentando um conjunto de medidas para 0s proximos
20 anos, cujos objectivos reforcam as ligacGes das politicas de transportes e de planeamento
urbano (Almeida, 2010; DL 58/2007):

o "Integrar no planeamento municipal e intermunicipal a dimensdo financeira dos
sistemas de transportes e de mobilidade, programando os investimentos, os subsidios e
a captacao de valor junto dos beneficiarios indirectos de forma a assegurar a boa gestdo

e a sustentabilidade da exploragdo desses sistemas”;

e “Promover a elaboracdo de planos de mobilidade intermunicipais que contribuam para
reforcar a complementaridade entre centros urbanos vizinhos e para uma maior
integracdo das cidades com o0 espago envolvente e que contemplem o transporte

acessivel para todos”;

e “Rever o quadro legal, para que nas Areas Metropolitanas de Lisboa e do Porto e nas
aglomeragdes urbanas de maior dimensdo se verifique uma maior articulagéo entre o
desenvolvimento de novas urbanizagbes e o sistema de transportes, nomeadamente
através do condicionamento da aprovacado de planos de pormenor e do licenciamento de

loteamentos a avaliacdo dos seus impactos no sistema de mobilidade”.

Falar-se de instrumentos de planeamento e de gestdo territorial de uma cidade, de um concelho
ou de uma regido, é exigir reflectir-se sobre o equilibrio econdmico e social desse mesmo
territorio, de direitos, de impactes e necessariamente definir-se, entre outros, os aspectos de
mobilidade, de acessibilidade e de ambiente. Tém sido normalmente associados as
caracteristicas do funcionamento desses espacos geograficos mas, condicionantes como a
morfologia, a forma e estrutura urbana também tém uma elevada incidéncia nesse modo de

funcionamento, logo, nas actividades e no modo de vida urbana das populagdes (Gaivoto, n.d.).

A morfologia urbana influencia os padres de mobilidade, numa perspectiva de

sustentabilidade, sendo que alguns autores defendem que a “cidade compacta” &,



provavelmente, a forma mais eficaz do ponto de vista energético, tendo igualmente vantagens
sociais e econdémicas (APA, 2010b; Stead, 2001).

A urbanizacdo de alta densidade combinada com redes de transportes colectivos esté associada a
um menor numero de deslocacBes, conseguindo-se uma redugdo de 10-15% do uso de
combustivel no transporte (Ecotec, 1993).

A definicdo de areas urbanas de uso misto que fomentem a diversidade de fungdes, tem
constituido um objectivo do “Novo Urbanismo”, traduzido em espagos urbanos auto-suficientes
(APA, 2010b).

Entretanto, no decorrer do ultimo século, foram-se consolidando duas formas de cidade e com
elas, dois modos de vida: a cidade densa rica em vida, em actividades, e com patrimoénio
cultural e a cidade dispersa que ocupa muito espago, tem pouco convivio e uma segregagao
social. E neste contexto que se pode analisar o funcionamento das redes e dos servigos, como os
de transporte publico que estdo associados a vida urbana (Beaucire, 1997), seja qual for a cidade

ou area urbana escolhida.

Os principios internacionais do planeamento da mobilidade ciclavel sdo muito diferentes dos
adoptados e utilizados em Portugal. Por norma, 0s casos internacionais sdo mais orientados para
0 utilizador, consideram o padrdo de mobilidade e tentam entender as suas preferéncias de

mobilidade e criar redes ciclaveis que vao ao seu encontro (Madruga, 2012).

Desta sintese ressalta a ideia de que os projectos urbanisticos e o planeamento urbano devem
incluir nas suas propostas a questdo da mobilidade sustentdvel como um novo paradigma de
planeamento de modo a alterar, de forma decisiva, o actual panorama de uma expansdo urbana

dispersa e fortemente dependente do veiculo individual motorizado.

3.2. Documentos de referéncia para a promocédo da mobilidade ciclavel

Tendo por base os principios e programas contidos na Declaragdo do Rio Janeiro e na Agenda
21 houve, na década de noventa, um subito interesse e consequente financiamento de
investigacdo em torno dos modos suaves. Este facto so por si contribuiu para um explodir de
conferéncias, projectos comunitarios e documentagdo que revolucionaram conceitos
considerados pacificos até entdo, em particular em paises com menor tradicdo em planeamento
de infra-estruturas ciclaveis. Mais importante ainda, a bicicleta comecou a ser considerada uma
alternativa potencial para mais de metade dos percursos automodveis em meio urbano (Alves,
2005a).
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3.2.1. Orientac¢6es da Unido Europeia
Cidades para bicicletas, cidades de futuro

Esta publicacdo da Comunidade Europeia é dirigida a todos os responsaveis politicos de médias
e grandes cidades da Unido Europeia, no ambito dos compromissos internacionais, na tematica

da reducéo de gases com efeitos de estufa e qualidade do ar (CE,2000).

Com base em exemplos de sucesso, pretende diminuir o uso do automével individual, estimular
0 uso da bicicleta, dos transportes publicos, a partilha de veiculos, sem comprometer o
crescimento econdémico e a acessibilidade a bens e servicos nas cidades europeias (CE,2000).

Margot Wallstrom afirma que os piores inimigos da bicicleta nas cidades ndo sdo o0s
automoveis, mas sim a ideias concebidas e ao longo da publica¢cdo sugerem-se algumas medidas

simples que promovem a mudanca dos habitos dos cidaddos (CE, 2000)

Livro Branco (2001, 2006 e 2011)

Documento que definiu a politica de transportes da Unido Europeia e que elegeu como
prioridade o reequilibrio entre os modos de transporte (CE, 2001). Aponta a necessidade de
proporcionar aos cidaddos sistemas de transporte eficientes que permitam: oferecer um nivel
elevado de mobilidade em toda a UE; proteger o ambiente; garantir a seguranca energética;
inovar, aumentando a eficiéncia e sustentabilidade do sector dos transportes em crescimento;
estabelecer contactos a nivel internacional, projectando as politicas da Uniéo a fim de reforcar a

mobilidade sustentavel, a proteccdo e a inovacdo. (IMTT, 2012b; CE, 2006)

Destaca ainda a promog¢do da mobilidade sustentavel e atribuiu importancia a bicicleta como
meio de transporte em trajectos de curta distancia e em articulagdo com os transportes publicos.
Considera a seguranca rodoviaria como uma condicdo prévia ao desenvolvimento da bicicleta
como meio de transporte e reforca a importancia dada a proteccdo dos pedes e dos ciclistas e
apela a fixacdo de normas de seguranca. (IMTT, 2011a; CE, 2001; CE, 2011).

Livro Verde — Por uma nova cultura de mobilidade urbana

Esta publicacdo da Unido Europeia veio desafiar as cidades e paises para um novo paradigma:
“conciliar o desenvolvimento economico das vilas e cidades e a acessibilidade com a melhoria
da qualidade de vida e com a defesa do ambiente” (CE, 2007). Defende que, para atingir uma
melhor mobilidade urbana sustentavel, hd que incentivar a procura de solugdes inovadoras e
ambiciosas em matéria de transportes urbanos, permitindo usufruir de vilas e cidades menos

poluidas e mais acessiveis onde o trafego flui livremente (CE, 2007).
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O Livro Verde foi objecto de larga divulgacéo, tendo a sua elaboracéo sido acompanhada de um
amplo processo de participacdo publica, a nivel europeu, versando os temas: 1) Vilas e Cidades
descongestionadas; 2) Vilas e Cidades mais verdes; 3) Transportes Urbanos mais Inteligentes;
4) Transportes urbanos mais seguros; 5) Criacdo de uma nova cultura de mobilidade; 6)
Recursos Financeiros (IMTT, 2012b).

Para promover a atractividade e seguranca das deslocacOes a pé e de bicicleta, as autoridades
locais e regionais devem fazer com que estes meios sejam totalmente integrados no

desenvolvimento e acompanhamento das politicas de mobilidade urbana (CE, 2007).

3.2.2.0rientag0es nacionais

A nivel nacional, também existem documentos que abordam de forma directa ou indirecta, a
importancia da mobilidade. Destacam-se a ENDS que remete indirectamente para a promogéo
da mobilidade sustentavel em bicicleta. A ENSR 2008-2015 que aponta para a necessidade de
alteracdo do CdE com normas mais favoraveis para os ciclistas. O PNAEE que promove a
sustentabilidade e eficiéncia no sector dos transportes e 0 PNAC (em elaborag&o), que refere a
importancia da gestdo da mobilidade para garantir o cumprimento das metas nacionais em

mateéria de alteragdes climaticas e cumprir o Protocolo de Quioto.

Projecto Mobilidade Sustentavel (APA)

O Projecto Mobilidade Sustentavel, promovido pela APA, no periodo 2006-2010, teve como

objectivo a elaboracdo e consolidacdo de Planos de Mobilidade Sustentavel em 40 Municipios.

Partindo de realidades muito distintas no contexto nacional, o Projecto assegurou o
levantamento e a sistematizacdo de informacdo para a caracterizagdo e compreensdo dos
problemas da mobilidade urbana nos Municipios envolvidos, tanto em termos qualitativos,
como quantitativos (APA, 2010a). Visa a melhoria continua das condi¢cdes de deslocacdo, a
diminuicdo dos impactes no ambiente, e 0 aumento da qualidade de vida dos cidaddos e
pretende ir ao encontro das grandes orientacOes estratégicas comunitérias e nacionais, numa
I6gica de sustentabilidade (APA, 2010a).

Esta iniciativa preconizou apoio técnico e cientifico aos Municipios seleccionados, no
desenvolvimento e consolidacdo dos referidos Planos, através da criacdo de uma Rede de
Centros Universitarios (APA, 2010a). Deu ainda origem a elaboracdo de dois documentos
orientadores: Volume |, intitulado de Concepcéo, Principais Conclusfes e Recomendacdes;
Volume Il, Manual de Boas Préaticas para uma Mobilidade Sustentavel, que integra experiéncias

nacionais e internacionais de sucesso. Incluindo as melhores propostas formuladas no &mbito do
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mesmo (APA; 2010b). Constitui um documento técnico e pragmético que permite aos

Municipios Portugueses uma actuagdo mais eficaz no &mbito da mobilidade sustentavel.

Pacote de Mobilidade

Em 2011, o IMTT afirma ser imperativo conquistar a sociedade civil para uma nova cultura de
mobilidade e publica um conjunto de documentos técnicos cujo objectivo principal visa uma
alteracdo comportamental do cidaddo individual, de grupos de cidaddos, de empresas,
instituicGes e uma crescente adesdo a propostas e politicas a favor da mobilidade sustentavel
(IMTT, 2012b)

Com esta publicacéo, define uma estratégia para a mobilidade sustentavel através de um quadro
de referéncia consubstanciado na produgdo de varios documentos enquadradores. ldentifica a
necessidade de desenvolver e tragar linhas de orientacdo para a politica nacional de mobilidade

gue permitam agregar o desenvolvimento de PMT a uma estratégia nacional.

Neste sentido surgem as directrizes Nacionais para a Mobilidade que constituem o documento
orientador do conjunto de pecas que define a Estratégia Nacional de Mobilidade e indica os
instrumentos, planos/ programas para a sua prossecucao. Estas linhas de orientacdo reflectem os
compromissos assumidos por Portugal a nivel internacional e os objectivos e metas

estabelecidas nos varios documentos estratégicos nacionais (IMTT, 2012b).

Planos de Mobilidade e Transportes (PMT)

Os PMT, pela sua abrangéncia tematica, identificam e potenciam formas de melhor planear e
gerir o sistema de acessibilidades e mobilidade (IMTT, 2012b), a diversas escalas territoriais e

institucionais (escolas, hospitais, empresas).

Séo instrumentos que estabelecem a estratégia global de intervencdo em matéria de organizagao
das acessibilidades e gestdo da mobilidade definindo um conjunto de acc¢bes e medidas que
contribuam para a implementacéo e promoc¢do de um modelo de mobilidade mais sustentavel.
(IMTT, 2011b).

Os PMT incluem, por norma, uma visdo integrada dos varios modos de transporte, baseada nas
necessidades individuais, cuja implementagéo enaltece o estabelecimento de relagdes e parcerias

com actores e sectores que actuam no territorio (Ferreira, 2011).

Apbs entrada em vigor das Directrizes, para além dos PMT previstos para as Areas
Metropolitanas de Lisboa e do Porto, a obrigatoriedade dos planos depende do nimero de

habitantes e da tipologia funcional do municipio, como é visivel na tabela 3.1.
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Devem ser elaborados e revistos a cada 5 anos, devendo incluir um plano de accdo a 10 anos,
que integre accOes de curto, médio e longo prazo, que permitam avaliar a sua realizagdo
temporal (IMTT, 2012b).

Tabela 3.1 — Abrangéncia territorial dos PMT (adaptado de IMTT, 2012a)

Nivel de obrigatoriedade dos .
Municipios
PMT
- Area Metropolitana de Lisboa e Porto (Lei 1/2009)
Obrigatorio - Todos os concelhos com mais de 50 mil habitantes e
restantes concelhos com cidades capitais de distrito
Consércios de concelhos que pretendam realizar Planos de
Mobilidade Inter-Municipais, desde que cumprindo
obrigatoriamente o primeiro critério e um dos seguintes:
a. Dimensao populacional > 100 mil habitantes
) b. Concelhos identificados como pertencentes a uma
Recomendavel
aglomeragdo ou sistema urbano no PROT
correspondente ou que apresentem dinamicas inter-
concelhias iguais ou superiores 10% da mobilidade
pendular do total dos concelhos.
c. Contiguidade e exclusividade na agregacao
. Para os restantes concelhos com limiares populacionais
Voluntario o ) ]
inferiores a 50 mil habitantes

Plano de promocéo da bicicleta e outros modos suaves

Este plano foi elaborado com o objectivo de se constituir como referéncia nacional no
planeamento, ordenamento e promog¢do dos modos suaves, principalmente no campo da
mobilidade ciclavel. Apesar de concluido em Novembro de 2012 e prever acc¢les para 2013,

ainda néo Ihe foi dado qualquer seguimento.

E um plano cujo objectivo passa por construir uma estratégia publica de promogao dos modos
de mobilidade, leia-se meios de deslocacdo e transporte de velocidade reduzida, com pouco
impacte na via publica e sem emissfes de gases poluentes. Destacam-se pelas suas

caracteristicas, as deslocaces a pé, com recurso a bicicletas, ou quaisquer outros similares,
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encarados como uma mais-valia econdmica, social, ambiental e alternativa real ao automdvel
(Seabra et al., 2012).

Esta publicacdo pretende criar novos habitos de deslocacéo, alternativos ao transporte individual
e complementares ao transporte publico, que influenciem as escolhas dos cidaddos e
comportamentos mais racionais, eficientes e sustentaveis com beneficios para as cidades e para

a comunidade (Seabra et al., 2012).

Plano Estratégico de Transportes

O Plano Estratégico dos Transportes, para o horizonte 2011-2015, apesar de se referir a
sustentabilidade dos transportes, apenas a cita pelo ponto de vista econémico-financeiro, ndo
aborda o pilar social e, em grande parte, o pilar ambiental da sustentabilidade. Nao faz
referéncia aos modos de deslocacdo ndo motorizados nem contempla a sua possivel relevancia
como complemento para um sistema de transporte mais eficiente (Andrade 2012; Resolucdo do
Conselho de Ministros n°® 45/2011).

O planeamento urbano e as politicas de transportes adoptadas nas Gltimas décadas tém
negligenciado as necessidades de pedes e ciclistas, em prol do uso desmedido do automével. A
justificacdo para esta realidade é complexa mas relevante para que se consiga alterar um habito

gue coloca em causa 0 meio ambiente e o funcionamento das préprias cidades.

3.3. Vantagens da mobilidade ciclavel

Em Portugal o sector dos transportes € um dos principais emissores de gases com efeito de
estufa. De acordo com a figura 3.1, foram responsaveis por 26% do total das emissdes, durante
0 ano de 2009 (APA, 2011).
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Figura 3.1 - Emissdes de gases com efeito de estufa em 2009 por sector de actividade (APA, 2011)

O facto do sistema energético portugués ter uma elevada dependéncia energética, pela
inexisténcia de recursos fésseis, traz a necessidade acrescida de racionalizar o seu uso, através

de uma mobhilidade mais sustentavel.

Parte da razdo para uma maior eficiéncia pode ser conseguida com planeamento urbano que
promovam estilos de vida mais sustentaveis. Nos Gltimos anos assistiu-se a uma tendéncia para
a expansdo urbana em mancha de 6leo, que conduziu ao esvaziamento dos centros das cidades e
a dispersdo dos locais de residéncia. Consequentemente, as distancias de viagem, indispensaveis
para satisfazer as necessidades de acesso a locais de emprego e servi¢os, aumentaram ao ritmo

do uso do transporte individual.

Neste contexto, a mobilidade em bicicleta deve ser considerada como uma ferramenta relevante,
para resolver alguns dos problemas de mobilidade nos meios urbanos ou mesmo na periferia,

guando conjugada com outros modos de transporte (intermodalidade).

Na cidade, a bicicleta constitui na maior parte das vezes, um meio de deslocacdo capaz de
competir com o automdvel, como mostra a figura 3.2. Contabilizando o tempo porta a porta, a
procura de estacionamento e as deslocacdes a pé, a bicicleta é a opcdo mais vantajosa em 30%
dos percursos diarios na Europa, onde por norma, metade de todas as viagens urbanas realizadas

de carro, sdo inferiores a 5 km (Dufour, 2010a).

16



miini]

km]

Figura 3.2 - Comparacdo de tempos de deslocagdo entre modos (UE, 2011).

Na UE, os custos de transporte representam cerca de 13% (em 2005) do total das despesas do
agregado familiar. Os custos de propriedade e uso de um carro sdo incomparavelmente
superiores aos de uma bicicleta. Contabilizando 0s custos totais associados a posse e uso regular
do automovel, cada proprietario tem um gasto médio de 350€ por més (Ferreira, 2013;
Urbanczyk, 2010). A partir deste ponto de vista, é importante que as ruas e rede viaria sejam
recuperadas para o ciclismo urbano (e pedestres) por meio de medidas de acalmia de trafego,

partilha de espago entre modos e segregacdo quando necessario.

A nova forma de pensar a cidade, implica abordar a mobilidade ciclavel, como um modo
fundamental de mobilidade urbana, repensar os sistemas de transportes urbanos e definir
estratégias abrangentes que caminhem para espacos publicos urbanos de alta qualidade,

partilhados por todos e abertos a varios usos sociais (Dufour, 2010b).

A cultura inerente ao uso da bicicleta é abordada de formas distintas nos varios paises e cidades
europeias. Em locais com um numero relativamente grande de ciclistas urbanos, a percepcao
deste modo de transporte é por norma positiva, ou pelo menos neutra. Pelo contrario, noutros
meios urbanos existem ainda preconceitos sociais a ultrapassar (OCDE, 2004). Pode mesmo
afirmar-se que mobilidade ciclavel ou mobilidade em bicicleta constitui um dos maiores
desafios a alteracdo de mentalidades e comportamentos da sociedade (CE, 2000). Neste
contexto, o comissario europeu para 0 Ambiente afirmou que os piores inimigos da bicicleta em

areas urbanas ndo sdo os carros, mas sim 0s preconceitos de longa data.

A mudanga do automovel para a bicicleta depende essencialmente da imagem de marca que esta
consiga adquirir, da alteracdo do paradigma do lazer/desporto para meio de transporte diario, da
topografia, distancia entre destinos, tempo de viagem, clima, seguranca, qualidade de infra-

estruturas.
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A melhoria das condi¢fes para os modos suaves, particularmente para o uso da bicicleta e as
transferéncias dos modos motorizados para 0s ndo motorizados, traz consequéncias visiveis para
0s meios urbanos (APA, 2010a):

- Redugdo da sinistralidade e risco associado

- Redugdo de utilizacdo do espaco publico

- Reducéo de congestionamento, ruido e emissdes
- Melhoria na satde publica e qualidade de vida

- Poupanca energética

- Reducdo de custos

A U.S.Departement of Transportation (1993) estima que cada 1% de deslocagdes de automdvel,

transferidas para os modos suaves, reduza entre 2% e 4% as emissdes de poluentes.

3.4. Espaco publico

A ocupacdo do espaco publico associada as deslocagdes de automovel representa um problema
emergente nas cidades. Cada lugar de estacionamento corresponde a um avultado custo para as
autarquias, com valores entre os 4 000€ e os 16 000€ (UE, 2011).

O aumento da mobilidade em bicicleta em meio urbano reduz esta necessidade de utilizagdo de
espaco. A dimensdo reduzida da bicicleta permite colocar, em cada lugar de estacionamento

pensado para o automovel, perto de 9 bicicletas, como mostra a figura 3.3.

Figura 3.3 — Comparacao de ocupagdo de espago publico entre a bicicleta e o0 automovel
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3.5. Implicacgdes na saude

As administracfes centrais de cada pais poderiam economizar verbas significativas no sector da
salde se parte das viagens de curta distancia, fossem substituidas por transportes activos como a
bicicleta ou 0 modo pedonal (Bastos & Silva, 2006). A ECF (2013a) estima que esta
transferéncia de modos permita uma poupanca anual de 110 mil milhdes de Euros na UE.

Para muitas pessoas, a mobilidade ciclavel constitui o Unico meio de fazer regularmente
exercicio fisico (moderado), sem que seja necessario mudar drasticamente os habitos de vida
(OCDE, 2004).

Para avaliar detalhadamente a economia na area da salde, a OMS desenvolveu uma ferramenta
de avaliac@o associada a mobilidade suave (HEAT), que quantifica os efeitos positivos para a
salde de deslocagOes em bicicleta e a pé. Baseada na questdo: se x pessoas usam a bicicleta e y
distancia na maioria dos dias, qual é o valor dos beneficios na salde, devido ao aumento da sua
actividade fisica? Contabiliza o nimero de viagens por dia, a distancia por viagem, os dias em
gue se usa a bicicleta ao longo de um ano e o risco relativo de morte. Pode ser usada para
modelar o impacto de diferentes niveis de ciclismo (considerando também melhorias na infra-
estruturas) ou para avaliar os beneficios da bicicleta (OMS, 2008). Na Austria, por exemplo,
esta ferramenta estima que o ciclismo em meio urbano economize mais de 400 vidas todos 0s

anos, devido a pratica regular de actividade (OMS, 2013).

Um estudo em Washington, onde participaram 600 homens e mulheres, entre os 18 e 0s 56
anos, que realizam trajectos de bicicleta, em quatro dias da semana, demonstrou que estes
ciclistas apresentam melhor sadde fisica e psiquica do que aqueles que ndo tém esse habito.
Verificaram-se ainda taxas de problemas cardiacos de apenas 42,7%o, contra 84,7%o, redugdes
importantes nas questdes de hipertensdo, bronquite crénica, asma, entre outros problemas de
salde. O estudo mostra igualmente que a probabilidade dos utilizadores da bicicleta, se

considerarem como ““felizes” ou “muito felizes” é quatro vezes superior aos restantes inquiridos.

A exposicdo a poluente também beneficia os ciclistas urbanos (Tabela 3.2). As analises
comparativas entre modos mostram que o0s automobilistas estdo duas a trés vezes mais expostos
do que os ciclistas urbanos (CE, 2000). Segundo Dekoster (2000), o nivel de poluicdo no

habitaculo de um automdvel € invariavelmente superior a taxa de poluigdo do ar ambiente.

Tabela 3.2 — Médias maximas de poluentes respirados por ciclistas e automobilistas no mesmo trajecto e
momento durante uma hora (Wijnen et al., 1995).

Automobilistas pg/m® Ciclistas pg/m®
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Monoxido de Carbono 6730 2760

Didxido de Azoto 277 156
Benzeno 138 23
Tolueno 373 72
Xileno 193 46

3.6. Seguranca

A nocdo de seguranca activa corresponde a um modelo de comportamento e de intervengédo
onde se procura estimular o respeito mituo e a adaptacdo progressiva dos ciclistas ao trafego
motorizado e vice-versa. Este modelo defende que a integracdo do modo ciclavel no trafego
motorizado, seja em coexisténcia ou implementando faixas ciclaveis, contribui para a melhoria
da percepcdo mutua entre ciclistas e condutores e, consequentemente diminui o nimero de
acidentes entre os modos (CERTU, 2005). “Por norma, a forma mais segura de conduzir uma
bicicleta é fazendo parte do trafego. Isto é, seguindo o fluxo normal dos veiculos motorizados.
Na generalidade dos casos, quanto mais um ciclista seguir o padrdo do trafego adjacente, mais

seguro e melhor se pode prever a sua trajectoria.” (Alves, 2005a)

Com o crescimento no ciclismo urbano seria de esperar um aumento nas taxas de acidentes. No
entanto, os estudos mostram o oposto. Por exemplo, entre 1996/1997 e 2002, o trafego de
bicicleta na cidade de Odense (Dinamarca), aumentou 20%. No mesmo periodo, 0 nimero de
acidentes envolvendo ciclistas, diminuiram 20% (OMS, 2006). Estes resultados foram também
verificados em Inglaterra, na Alemanha e na Holanda (Urbanczyk, 2010). Entre 1980 e 2005, a
Holanda testemunhou um aumento de 45% no ciclismo e uma diminuicdo de 58% no nimero de
vitimas (CTC, 2013).

Segundo Tolley (2003), o aumento do ciclismo reduz o risco de vitimas por quilémetro
pedalado. A razdo para este declinio ndo é apenas o facto de os utilizadores da bicicleta se
tornarem mais experientes, 0s restantes utentes da via tornam-se mais conscientes com o habito
de ver um numero crescente de utilizadores. Deste modo, a promogdo do ciclismo pode ser

considerada como uma forma importante de melhorar a seguranca rodoviaria.
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3.7. Interaccao no comercio local

Algumas publicacdes referem que o ciclismo urbano potencia o comércio local. Os dados
mostram que o volume de vendas mensais por ciclista, nestes espacos de comércio, € superior
aos dos automobilistas (figura 3.3) e defendem que o investimento em infra-estruturas de
promocédo do uso da bicicleta como meio de transporte pode, fornecer beneficios econémicos
para a propria cidade (TA, 2006).
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Figura 3.3 - Contributo para o comércio local dos diferentes modos na cidade de Miinster (EU, 2011).

Segundo Dufour et al. (2010a), o uso da bicicleta fortalece a viabilidade comercial no centro das
cidades e em zonas residenciais. Por norma, os ciclistas sdo os clientes mais frequentes e
regulares de lojas nas proximidades, ao contrario dos automobilistas, que tendem a deslocar-se a

zonas de comércio fora da cidade.

3.8. Bicicleta nas escolas

As escolas contribuem de forma significativa, para o congestionamento do trdfego em zonas
residenciais e na sua proximidade (TfL, 2013). Existe assim, uma necessidade crescente para

repensar a mobilidade de e para a escola.

O desenvolvimento de politicas e planos de mobilidade escolar poderdo contribuir de forma
decisiva, para a inversdo desta tendéncia. O estudo de mobilidade da comunidade escolar, em
particular dos alunos e professores, deve ser elaborado com o objectivo de implementar um
conjunto de solugBes praticas que visem mudar os habitos de deslocacdo, reduzindo a

dependéncia do automovel, em prol dos modos activos e dos transportes publicos; melhorar a
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seguranca e a qualidade de vida nos acessos a escola; e sensibilizar a comunidade escolar para
uma mobilidade mais sustentavel (IMTT, 2011b).

Deve ser claro o desincentivo ao uso do automovel particular, reduzindo ou restringindo por
completo o estacionamento perto dos estabelecimentos de ensino, como acontece em inimeras
escolas holandesas, ou pelo menos junto a entrada das mesmas (FPCUB, 2012). Acompanhado
de medidas de segurancga que incentivem os modos activos, em simultdneo com campanhas de
sensibilizagio para todos os agentes envolvidos. E necessario transmitir e demostrar que 0s

modos suaves sao uma alternativa segura para chegar a escola.

Viagens de bicicleta, a pé ou qualquer outra forma de mobilidade activa para a escola
promovem habitos saudaveis e reducdo nos impactos ambientais de cada individuo (Stewart et
al., 2012). Vérios estudos, sobre as deslocagdes diarias para 0s servigos de ensino, que
comparam criancas que se deslocam a pé ou de bicicleta vs. criangas que se deslocam de carro,
revelam tendéncias perturbadoras no desenvolvimento da populacdo que usa exclusivamente o
carro. As diversas publicagcbes apontam para menores valores de obesidade, um melhor
desenvolvimento do Q.l. e melhor rendimento e aprendizagem na populacdo escolar que se

desloca com recurso a modos suaves (Pereira, 2013).

Em Vancouver, os estudantes com jovens de 16 e 17 anos, defendem que o uso da bicicleta em
deslocaces para a escola Ihes da mais independéncia e rapidez do que qualquer outro modo de
transporte. Segundo Stewart et al. (2012), existem oito factores que influenciam a decisdo de
mobilidade activa para a escola: distancia, receio do trafego e da criminalidade por parte dos
pais, cumprimento de horarios, valores, condicdes meteoroldgicas, caracteristicas e politicas da

escola, recursos e cultura.
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4. EVOLUCAO DO USO DA BICICLETA NA EUROPA

Hé& algumas décadas, a bicicleta constituia 0 meio de deslocacgao por exceléncia em grande parte
dos paises. Sempre que havia uma estrada ou caminho, a bicicleta era rainha, do Norte ao Sul da
Europa (CE, 2000). Por norma, as cidades eram amigas deste tipo de transporte, mas com a
alteracdo do paradigma para os carros, 0s pedestres, 0s usuarios de bicicletas e de transportes
publicos foram relegados para terceiro plano (Copenhagenize, 2013). Efectivamente, com o
aumento do parque automdvel, muitas das viagens passaram para 0 transporte motorizado,
principalmente nos paises meridionais, onde a bicicleta continua a ser vista, na sua maioria,

como um meio de transporte arcaico e de lazer.

Em 1997, Portugal apresentou o valor mais baixo de utilizadores de bicicleta, no conjunto de
paises da Unido Europeia. Em 2000, de acordo com a tabela 4.1, era 0 quarto pais com menor
mobilidade em bicicleta, na Europa a 15, e o segundo com maior utilizacdo do automovel
(Rietveld & Daniel, 2004).

Tabela 4.1- Tipologia de mobilidade na Europa em 2000 (Rietveld & Daniel, 2004).

Pafs Bicicleta A pé (%) Vt?l'culos TrarTsportes

(%) motorizados (%)  Publicos (%)
Paises Baixos 6,66 2,96 76,11 14,27
Dinamarca 5,48 2,52 73,79 18,20
Alemanha 2,47 3,16 76,52 17,85
Bélgica 2,42 2,86 78,64 16,09
Suécia 1,95 2,76 76,09 19,20
Finlandia 1,82 2,79 79,05 16,34
Irlanda 1,62 3,23 77,83 17,32
Austria 1,11 3,42 71,26 24,21
Italia 0,97 2,60 80,19 16,24
Grécia 0,63 3,25 76,43 19,68
Reino Unido 0,60 2,83 84,18 12,39
Franca 0,49 2,65 79,12 17,75
Portugal 0,26 3,009 82,54 14,11
Espanha 0,18 3,35 78,77 17,70
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Luxemburgo 0,000 3,05 78,66 18,29

UE 15 1,42 2,89 79,07 16,61

Em contrapartida, “varias cidades europeias como Amesterddo, Barcelona, Bremen, Copenhaga,
Edimburgo, demonstram todos os dias que uma diminui¢do do uso do automdvel individual é
um objectivo ndo apenas desejavel mas também razoavel” (Margot Wallstrom, Comissaria

Europeia para o Ambiente).

Em 2007, uma sondagem nos Estados-membros da Unido Europeia revelou que 53% dos
individuos utilizaram transporte individual nas deslocagdes diarias, 21% recorreram ao
transporte colectivo e 24% deslocaram-se em modos suaves (APA, 2010b). Em Portugal, 15%
dos inquiridos utilizaram o modo pedonal nas deslocacbes didrias, mas apenas 1% das

deslocagOes foram realizadas em bicicleta (figura 4.1).
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Figura 4.1 — Reparti¢do modal na UE em 2007 (IMTT, 2011b).

De acordo com o grafico abaixo (Figura 4.2), ainda para 0 mesmo ano, Portugal foi o terceiro
Estado Membro que menos deslocacfes realizou em bicicleta, acima apenas de Malta e
Luxemburgo. Em 2010, apesar da percentagem de deslocacgdes ter aumentado (1,6%), igualando
a Espanha, continua a registar-se uma fraca utilizacdo da bicicleta. Mesmo com a visivel
reducdo na mobilidade ciclavel na figura 4.2, nos paises onde este meio de transporte é mais
popular, os Paises Baixos permanecem como 0 Estado Membro com maior utilizagdo (Seabra et
al., 2012).
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Figura 4.2 — Deslocagdes realizadas em bicicleta na EU em 2007 e 2010 (Seabra et al., 2012).

Em 2011, os Censos foram os primeiros dados estatisticos em Portugal, a considerar a bicicleta
numa classe desagregada de outros modos de transporte (motas) e a fornecer dados a nivel local.
Os resultados mostraram que apenas 0,5% dos portugueses usa a bicicleta nas suas deslocacdes
diarias. Apesar do valor se apresentar muito baixo, estes dados sdo um importante ponto de
partida para definir politicas e estratégias de incentivo, ao nivel das freguesias e dos municipios.

Recentemente, as Ultimas referéncias de mobilidade em bicicleta foram apresentadas pela
consultora dinamarquesa Copenhagenize (tabela 4.2) e pela ECF (figura 4.3), que publicaram o
ranking das cidades e dos paises mais amigos da bicicleta, respectivamente. De acordo com o
barémetro, Portugal continua na calda do pelotdo da mobilidade ciclavel, apenas a frente da
Bulgéaria, Roménia e Malta (ECF, 2013b; Copenhagenize, 2013).

O ranking visivel na tabela 4.2, que apresenta as vinte cidades mais amigas da bicicleta em
2013, resultou da pontuacdo de diferentes pardmetros que avaliam questdes como as infra —
estruturas, seguranca ou cultura da bicicleta, num conjunto de 150 cidades mundiais. Em
Portugal foram avaliadas duas cidades, Lisboa e Porto, mas ndo fazem parte do ranking de

qualificacdo.

Tabela 4.2 — Ranking das cidades mais amigas da bicicleta em 2013 (Copenhagenize, 2013)

Cidades europeias mais ciclaveis no ano 2013

1.Amesterddo (Holanda) 11.Dublin (Irlanda)
2.Copenhaga (Dinamarca) 12.Téquio (Japdo)
3.Utrecht (Holanda) 13.Munique (Alemanha)
4.Sevilha (Espanha) 14 .Montreal (Canada)
5.Bordéus (Franca) 15.Nogobia (Japao)
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6.Nantes (Franca) 16.Rio de Janeiro (Brasil)

7.Antuérpia (Bélgica) 17.Barcelona (Espanha)
8.Eindhoven (Holanda) 18.Budapeste (Hungria)
9.Malmo (Suécia) 19.Paris (Franca)
10.Berlim (Alemanha) 20.Hamburgo (Alemanha)

Simultaneamente ao indice das cidades, a ECF lanca o bardmetro da mobilidade em bicicleta na
Europa, baseado em dados de reparticdo modal, seguranca rodoviaria, volume de mercado do
turismo em bicicleta, nimero de organizagdes nacionais em prol da mobilidade ciclavel (figura
4.3).

Posicdo  Pais Contagem Posigdo Pais Contagem Posigdo Pais Contagem
1= Dinamarca 125 10 Reino Unido 80 19 Luxemburgo 52

Holanda 125 11 Franga 78 20= Poldnia 47
3 Suécia 119 12 Eslovenia 77 Litudnia 47
4 Finldndia 14 132 Repiblica Checa 63 22 Chipre 41
5 Alemanha 105 14 Irlanda 65 23= Portugal 36
B Belgica 100 15= Estdnia 56 Espanha 36
7 Austria 95 Italia 56 25 Bulgéria 30
8 Hungria 91 17= Latvia 54 26 Roménia 30
9 Eslovaquia a8 Grécia 54 27 Malta 15

Figura 4.3 — Bardmetro europeu de mobilidade ciclavel em 2013 (ECF, 2013b).

Esta discrepancia, ou atraso, entre Portugal e 0s restantes paises europeus resulta de um
conjunto de factores, visdes e politicas que o pais tem defendido. A segregacdo dos usos do
solo, a auséncia de um desenho urbano atraente e seguro no interior dos aglomerados urbanos e
0 aumento das distancias de viagem, associadas a dispersdo urbana, sdo exemplos dos factores
que contribuem para a reducdo das deslocacOes a pé e para o ndao desenvolvimento do uso da

bicicleta.
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5. INTERMODALIDADE

A intermodalidade nos sistemas de transportes proporciona complementaridade e solugdes em
cadeia que permitem a conexdo entre diferentes modos de transporte, com 0 objectivo de
satisfazer da melhor forma, determinada deslocacdo entre a origem e um destino pré-definidos
(IMTT, 2011b). Engloba a utilizacdo de, pelo menos, dois modos diferentes de transporte de
forma integrada e implica uma articulacdo entre os modos, o dimensionamento cuidado dos

interfaces, sistemas de informacdo e bilhética integrada (Silva, 2009).

O transporte intermodal é um factor chave para a atractividade do transporte publico de
qualidade e para o nivel de integracdo entre estes. Mais intermodalidade significa mais
integracdo e complementaridade entre os modos, que prevé a possibilidade de uma utilizacéo
mais eficiente do sistema de transportes (Reis et al., 2012). De acordo com Rolo (2011), “os
diferentes meios de transporte deveriam funcionar como um puzzle, que encaixam

harmoniosamente”.

Cada modo de transporte apresenta valéncias e desvantagens ao nivel da capacidade,
flexibilidade, consumo de energia, seguranga e desempenho ambiental. Assim, para maximizar
os beneficios subjacentes a cada um, é fundamental que se combinem e enquadrem numa cadeia
de transportes globalmente mais eficiente, com custos acessiveis e mais favoravel ao ambiente
(Ferreira, 2011).

Segundo a Comissédo Europeia, para tornar as cidades mais sustentaveis é essencial desenvolver
uma nova viséo integrada para o transporte urbano, com mais eficiéncia, infra-estruturas seguras
e condicionar o transporte individual no centro das cidades, atenuando em simultaneo o ruido do

trafego e a poluigdo (Hegger, 2007).

Neste contexto, a bicicleta revela-se como uma importante ponte de ligacdo aos outros modos
de transporte. Se existir um planeamento integrado, pode mesmo ter um contributo relevante na

subida da quota de mercado dos transportes publicos (APA, 2010b).

A titulo de exemplo, a area de influéncia de uma paragem de autocarro é normalmente de 400
metros (distancia que corresponde a uma deslocacéo pedonal de 6 min a uma velocidade média
de referéncia 4 km/h); contudo, se este percurso for efectuado de bicicleta, essa area de
influéncia pode aumentar até 5 vezes (velocidade média de 20km/h). (IMTT, 2011b; CE, 2000)

O recurso a bicicleta € visto, muitas vezes, como uma solucdo para curtas distancias. Mas se se
considerar a sua integragdo com os transportes publicos, esta pode desempenhar um papel
significativo nas viagens mais longas e servir como um modo de alimentacdo para toda a rede.

Pela sua flexibilidade, ndo deve ser vista apenas como um meio de deslocacdo unimodal, mas
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fundamentalmente como um meio que permite e promove o transporte porta-a-porta (Seabra et
al., 2012).

A intermodalidade entre bicicletas e transporte publico ja foi alcangado com sucesso em alguns
paises como a Holanda, onde 45% dos passageiros dos comboios suburbanos usam bicicletas

para fazer transferéncias e conexdes (ONU, 2013).

Quando se pensa que os transportes publicos e a mobilidade em bicicleta podem competir um
com o outro, é necessario ter em mente que juntos, sdo um opositor mais forte para o carro
(Hegger, 2007). Em distancias significativas (superiores a 4km), a bicicleta constitui um aliado
dos transportes publicos na procura de minimizacdo do impacto do automovel na cidade. Deve
reforcar-se ndo s6 a competitividade de cada um dos dois meios de transporte, como a sua
complementaridade. Isto significa, em particular, a criacdo de condi¢fes para estacionar em
seguranca nos interfaces e paragens de transportes publicos, a possibilidade de transportar a
bicicleta dentro dos préprios transportes colectivos (CE, 2000) e a disponibilidade de sistemas
de bicicletas de uso partilhado.

Em vérios paises europeus, as infra-estruturas de apoio a bicicleta, estdo implementadas ha
varios anos. Na Alemanha, por exemplo, as instalagdes para parqueamento de bicicletas em
estacOes de interface, vao desde pequenas areas cobertas, a grandes instalagdes com espaco para
manutencdo e reparacdo. Existem hoje, 70 estacdes de bicicleta, a maior, na cidade de Minster,

estd equipado com 3.000 locais de estacionamento (Hegger, 2007).

Em Portugal, a realidade ainda é inversa, mas comegam a surgir pequenos sistemas de bicicletas
partilhadas em alguns municipios (Vilamoura, Murtosa, Cascais,...) e alguma preocupacéo com
a instalacdo de infra-estruturas para estacionamento junto aos interfaces, embora muitas vezes

desajustadas das necessidades dos utilizadores.
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6. ACALMIA DE TRAFEGO

A velocidade de circulacdo dos veiculos motorizados é uma das principais barreiras ao
desenvolvimento da mobilidade ciclavel. Na sequéncia deste ponto de vista, torna-se
fundamental abordar estratégias de acalmia de trdfego que a contrariem.

O conceito gue nasceu em Inglaterra, em 1963, esta intimamente relacionando com a visdo de
mobilidade sustentavel e pretende reduzir os impactes negativos do trafego motorizado (Seabra

et al., 2012), promovendo uma reducdo de velocidade, maioritariamente em zonas residenciais.

A acalmia de trafego é frequentemente descrita como a combinagdo de importantes medidas
fisicas, para reduzir os efeitos negativos dos veiculos motorizados e melhorar as condicfes para
0s restantes utilizadores, adequando o volume, velocidade e comportamento dos utentes as
caracteristicas da via e ndo o oposto (FS, 2007). E um instrumento de decisdo que pretende
atingir dois objectivos em simultdneo, o aumento de seguranca no transito e uma melhor

gualidade de vida para os moradores locais (OFROU, 2003).

As alteragBes impostas promovem o desenvolvimento de uma nova cultura da mobilidade
urbana, baseada na melhoria das condi¢Bes de circulacdo dos modos suaves e na melhoria da
qualidade urbana, associada ao estimulo de convivéncia social num espaco partilhado. (Seabra
et al., 2012). Pretende-se recuperar a rua enquanto lugar de encontro, onde as criangas podem

brincar, promovendo o equilibrio entre a fungdo social e a circulagdo nas vias (IMTT, 2011b).

As ilhas centrais, estreitamento de vias, deformacfes verticais e horizontais, sdo exemplos de
técnicas de acalmia de trafego (RoSPA, 2012), que pretendem ajudar a atingir os objectivos

estipulados com este conceito (Adaptado de FS, 2007; Transitec, 2012):

- Melhorar as condic@es de deslocacéo e seguranca de todos os utilizadores do espago publico;
- Promover uma partilha mais equilibrada do espaco publico;

- Reduzir a sinistralidade

- Diminuir a velocidade e o tradfego de atravessamento;

- Reduzir a poluigdo sonora, atmosférica e impactos visuais;

- Substituir areas de trafego por areas verdes, de estadia e lazer;

- Reducéo de conflitos entre os varios utilizadores da rua;

- Implementacéo de vegetagédo no espaco deixado livre pelos carros.

Actualmente, os conceitos de tipologias de intervencdo integrada de acalmia de trafego, que

reinem consenso generalizado sdo, por ordem crescente de restricdo ao trafego motorizado:
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zonas 30; zonas de coexisténcia entre modos; zonas com restri¢cbes a circulacdo automovel,

zona e ruas pedonais (Seabra et al., 2012).

Serdo apenas abordadas as duas primeiros, por beneficiarem directamente os utilizadores da
bicicleta, apesar do regime de circulagdo ainda ndo estar completamente definido em Portugal,
tendo sido abordado apenas nas recentes alteracdes ao cédigo da estrada que entrard em vigor
em Janeiro de 2014.

6.1. Zonas 30

O termo “Zona 30 define uma sec¢do ou um conjunto de seccbes de estrada que constituam
uma zona de circulacdo homogénea, onde a velocidade méaxima de circulacdo esta limitada a 30
km/h, com as entradas e saidas devidamente sinalizadas. Estas zonas tornam-se assim, mais
atraentes e seguras para os utilizadores vulneraveis, que consequentemente beneficiam de um
aumento na sua qualidade de vida (OFROU, 2003).

O conceito foi recebido com bastante entusiasmo por parte das populagdes. Na EU, pelo menos
80 cidades ja as implementaram. S6 no Reino Unido, estima-se que trés milhdes de pessoas
vivem em zonas 30 (Madruga et al., 2012.). Em Portsmouth, onde as zonas 30 foram
implementadas em 94% das estradas, mais de 40% dos entrevistados afirmaram que "tem
havido um ambiente mais seguro para caminhadas e ciclismo”, e como resultado, cerca de um
terco dos inquiridos consideraram que houve um aumento nas actividades de pedestres e
ciclistas (Semlyen, 2012). Graz, a segunda maior cidade da Austria com 240 mil habitantes,
limitou a 30 km/h a grande maioria das suas ruas, com excepg¢do para principais artérias. Em
Zurique, todos os bairros foram reconvertidos em “Zonas 30”. Em Haia, 65% dos arruamentos

foram transformados em Zonas 30 (Viegas, 2008).

As zonas com limite de velocidade de 30 km/h estruturam-se em torno da reducdo de trafego
motorizado e da melhoria das condi¢des de seguranca das deslocacOes, particularmente dos
pedes e ciclistas, através da imposi¢do do limite de velocidade e de medidas ao nivel do desenho
urbano (IMTT, 2011c). Estas alteragdes na circulacdo visam uma adaptacdo progressiva no

comportamento dos condutores que permita um usufruto mais equitativo do espaco publico.

Sempre que possivel, as caracteristicas dos arruamentos deverdo incentivar velocidades de
circulacdo inferiores a 30 km/h, mas se tal ndo for possivel, é necessario recorrer a medidas de
acalmia de trafego. (Viegas, 2008). A colocacdo de lombas redutoras e gestdo do
estacionamento sdo exemplos de medidas utilizadas frequentemente e que ndo implicam gastos

muito avultados.
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A implementacdo destas Zonas 30 devera ser efectuada em sectores residenciais, nas
proximidades de estabelecimentos escolares, em ruas com elevada actividade comercial e social,
nas proximidades de itinerérios ciclaveis ou mesmo em vias com trafego relativamente denso,
mas onde as caracteristicas da zona se sobrepdem a sua funcdo de circulacdo (adptado de
Transitec, 2012). A curto prazo, a maioria das zonas urbanas poderdo mesmo vir a converter-se
em Zonas 30, de acordo com o Parlamento Europeu, que recentemente recomendou que se
adaptassem este tipo de medidas, em todas as zonas residenciais, priorizando as vias sem faixas

para ciclistas (Madruga et al., 2012.).

Quase 30 anos apoés a criagdo destas zonas, os resultados sdo bastante positivos. Uma grande
revisdo de sinistralidade rodoviaria em Londres entre 1986 e 2006, publicada em 2009, mostra
que as zonas 30 reduziram o numero de vitimas em mais de 40% (Grundy et al., 2009). De
acordo com Rosén & Sander (2009), o risco de mortalidade a 50 km /h para pedes e ciclistas, é
cinco vezes maior do que o risco a 30 kmh. A probabilidade de um ciclista sobreviver a uma
colisdo com um veiculo a motor, a 30 km/h é de 95% e a 50 km / h, a probabilidade é de 50%
(Madruga et al., 2012.).

A velocidade influéncia também os niveis de emissGes de poluentes. Com velocidade mais
reduzida e a ritmo constante, verifica-se uma economia de combustivel e de emissdes de CO.,.
Segundo Madruga et al. (2012), as Zonas 30 reduzem em 15% as emissdes de CO,, 40% as de
NOXx e 45% as de CO e aumentam em 4% as emissdes de hidrocarbonetos. Esta questdo das
emissdes e consumos a 30 km/h tem trazido polémica, uma vez que alguns estudos mais antigos
contrariam a ideia e consideram mesmo estas zonas como causa de maior poluigdo,
essencialmente pelo facto de estes ndo considerarem veiculos mais recentes e com maior

tecnologia.

6.2. Zonas de coexisténcia

A consciencializacdo da necessidade de um aumento da qualidade de vida e interac¢do nos
meios urbanos trouxe o conceito de zonas de coexisténcia, nas quais conseguem coexistir todos
0s modos, atribuindo a méaxima prioridade aos pedes e restantes modos suaves. Nestas zonas, a
velocidade méxima de circulagdo varia entre a velocidade de passo (Alemanha e Holanda) e os
20 km/h, dependendo do pais (Transitec, 2012). De acordo com CERTU (2009), nestes espacos
as varias funcdes da cidade sdo respeitadas, preenchendo assim uma lacuna que existia entre a
zona pedonal e a zona 30 (CERTU, 2009).

As zonas sdo desenhadas de acordo com o limite de velocidade aplicavel. Todas as vias sdo de
sentido duplo para ciclistas. As entradas e saidas desta area s&o indicadas por sinalizacao

vertical. Aplica-se o principio da precaucdo, no qual o condutor deve assegurar a seguranca dos
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mais vulneraveis (pedes e ciclistas), enquanto os ciclistas tém de ceder prioridade e garantir a
seguranca dos pedes (Marchal & Vandecandelaere, 2010). Os pefes podem circular em toda a
largura da estrada, os passeios e passadeiras sdo suprimidos. A sua Unica restricdo € apenas nao
impedir a circulagdo dos outros modos, desnecessariamente. O estacionamento é praticamente
proibido em toda a extensdo, excepto em locais pré-definidos por marcagdes. Reduz-se desta
forma um obstaculo a visibilidade que poderia comprometer a seguranga dos utilizadores do
espaco publico.

Uma zona de coexisténcia esta relacionada com espagos com forte presenga humana. Espera-se
assim, promover a consciéncia do espaco publico enquanto espago colectivo e reforcar o sentido
de comunidade, actuando como factor de inclusdo social e contribuindo para a reducdo de
comportamentos anti-sociais. Este novo desenho do espaco publico, inegavelmente aumenta a
sua qualidade: a reducéo da velocidade reduz o ruido, o desaparecimento de sinais de transito
torna o espago mais agradavel e amigéavel. O cepticismo inicial das populacGes e técnicos deu

lugar a espacos dindmicos, que conquistam clientes e beneficiam empresas (OFROU, 2003).

Existem naturalmente espacos mais propicios do que outros para a implementacdo deste
conceito. Devem implementar-se em zonas com fluxos pedonais elevados e atravessamentos
dispersos (centro de cidades, zonas com comércio e servigos, proximidade de interfaces de
transportes); zonas residenciais; zonas com trafego motorizado reduzido ou onde se pretenda

reduzir e seja notdria a necessidade de proteger os mais vulneraveis (Transitec, 2012).

E essencial uma reflexdo abrangente para estudar cada local, seguindo sempre uma politica de
mobilidade e planeamento coerentes (Marchal & Vandecandelaere, 2010). A implementacéo e
processo de planeamento devem actuar sempre ao nivel da regulamentacdo, gestdo da

circulacdo, desenho urbano e participacgéo publica.

As boas praticas recomendam que a transicdo em termos de velocidade, nestas zonas, seja
gradual. Antes da entrada numa zona de coexisténcia é importante que esteja bem assinalada
(figura 6.1) e que as velocidades praticadas sejam gradualmente reduzidas, sem que exista uma
passagem abrupta de 50 km/h para velocidades mais baixas (20 km/h ou até a velocidade de
passo). Por esta razdo, muitas zonas de coexisténcia sdo implementadas no interior de Zonas 30
(IMTT, 2011c).
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RUA MISTA

Figura 6.1 — Sinalizac&o de inicio de zona de coexisténcia na Costa da Caparica (Marta Ruxa,
2012).

6.2.1. Codigo de rua

Associado as zonas de coexisténcia surge a necessidade de criar um documento onde se
especifiquem os direitos e as responsabilidades legais de cada usuario da rua, baseado no

principio da prudéncia e do predominio da razdo do utente mais vulneravel (CERTU, 2009).

Reconhece-se que o conceito de cddigo da estrada ndo resolve de forma conveniente os
conflitos e a seguranga em meios urbanos e existe a necessidade de evoluir para um cddigo da
rua que introduz uma nova filosofia de abordagem, ao considerar que a rua ndo devera ter

unicamente uma funcdo de circulagéo centrada no trafego motorizado (APA, 2010b).

Este documento que se centra fundamentalmente nos utilizadores mais vulneréveis e no

funcionamento dos meios urbanos ao nivel do bairro, ainda ndo esté previsto para Portugal.
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7. METODOLOGIA DO TRABALHO E DA ANALISE DE CASOS

A metodologia utilizada ao longo desta dissertacéo divide-se em trés pontos:
1) Revis&o da literatura

Este trabalho inicia-se com a anélise documental e defini¢cdo de conceitos ligados a mobilidade

ciclavel.
2) Andlise de casos de estudo

A escolha dos quatro casos de estudo analisados resulta de um conjunto de factores que o autor
considera abrangentes e suficientemente distantes para conseguir obter um conjunto de
estratégias que permitam a replicacdo, com a devida adaptacdo, em alguns dos municipios

portugueses.

Justificacdo dos casos de estudo:

- Amesterdao

Foi uma das cidades analisadas por apresentar a maior taxa de mobilidade ciclavel a nivel
mundial e pelo destaque repetido no indice das cidades mais amigas da bicicleta publicado pela
consultora Compenhagenize, tal como foi abordado no capitulo 4. Apesar das diferengas
orograficas entre Amesterdao e grande parte das cidades portuguesas, este caso de estudo torna-
se relevante por apresentar uma cultura em torno da mobilidade ciclavel que vai para além da

exclusividade do declive.
- Sevilha

Sevilha foi outra cidade analisada pelo mérito em multiplicar o indice de mobilidade ciclavel
num curto espaco de tempo. Para além da importancia de analisar as estratégias que permitiram,
num espaco de cinco anos, tornar a bicicleta como parte intrinseca da populacao, esta tornou-se

a cidade exemplo mais proxima de Portugal, quer em distancia, clima ou mesmo na sua cultura.
- Murtosa

A Murtosa € dos poucos municipios portugueses onde a mobilidade ciclavel ainda mantém parte
da sua cultura. O recente reforco para o uso diério da bicicleta tornou-a interessante para este

estudo e uma referéncia em Portugal.
- Lisboa

E a cidade com o menor valor de mobilidade ciclavel, entre os casos de estudo, mas a opcao
para a incorporar prende-se com o facto de ser a capital e 0 meio urbano com maior volume de
trafego em Portugal. Onde a bicicleta poderd no futuro encontrar o seu espaco e contribuir de

forma relevante para resolver alguns dos problemas da cidade.
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A analise deste caso de estudo contou com a participacao de alguns dos utilizadores diarios da
bicicleta em Lisboa e com a observacdo e registo de informagdo pelo autor ao percorrer a
totalidade da rede existente.

3) Andlise e definigcdo de estratégias

A Ultima etapa consiste na defini¢do de estratégias apos 0s ensinamentos retirados dos Varios
casos de estudo, e o confronto destes com as boas praticas referidas na literatura de referéncia.
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8. ANALISE DE CASOS DE ESTUDO

Existem cidades, tecnologicamente avangadas, que conseguiram fazer da bicicleta um modo
tradicional de transporte, uma maneira perfeitamente normal para suprir uma parte significativa
das necessidades de deslocacdes diarias. Neste capitulo procura-se analisar 0 modo como o

fizeram e retirar ensinamentos.

8.1. Amesterdao

A maior cidade da Holanda, com uma populacdo de 780 000 habitantes, é uma das poucas

cidades do mundo com mais bicicletas do que habitantes.

8.1.1. Enquadramento

Na primeira metade do século XX, a bicicleta foi o principal meio de transporte para todo o tipo
de necessidades. Mas a partir da década de 60, a prosperidade do automével aumentou e o

numero de viagens de bicicleta decresceu significativamente.

A cidade expandiu-se nas décadas de 1950 e 1960. Muitos moradores optaram por mudar-se
para os suburbios ou para cidades nas proximidades e o consequente uso do carro permitiu-lhes
comutar, percorrendo diariamente grandes distancias (Langenberg, 2000). A expansdo nas
deslocacbGes motorizadas trouxe sérios problemas de congestionamento no centro da cidade e
rapidamente se percebeu que Amsterddo ndo estava preparada para esta mudanca. Muitas
estradas eram demasiado estreitas e impossibilitavam o fluxo continuo do trafego. A oferta
limitada de estacionamento apresentava-se como um problema muito relevante, a necessitar de

resolucéo.

Em resposta ao forte crescimento do trafego motorizado e congestionamento associado,
reivindicou-se o regresso a bicicleta, nomeadamente por parte dos actores locais e federagdes de
ciclismo. A realizacdo de uma série de campanhas e manifestaces para alertar os decisores
politicos resultaram numa inversdo macica nas politicas de planeamento urbano e de
transportes, em meados de 1970 (Langenberg, 2000; Pucher & Buehler, 2007).

A Holanda foi assim, o primeiro pais a implementar uma politica nacional pro bicicletas para
enfrentar a crise do petr6leo. Em 1975, o Ministério holandés dos Transportes e Obras Publicas,
introduziu um fundo para a construcédo de infra-estruturas em meio urbano e em &reas rurais. Em
dez anos, foram disponibilizados 227 milhdes de euros em subsidios para a maioria dos

municipios holandeses (Rietveld & Daniel, 2004).
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Em 1978, o0 novo presidente de Amesterddo optou por conservar o valor cultural e histérico do
centro da cidade e incentivar o uso dos transportes publicos e da bicicleta. Desenvolveu uma
rede ciclavel principal, ampliou as instalacGes para os ciclistas e removeu os obstaculos fisicos
nas infra-estruturas ja existentes (Langenberg, 2000). Simultaneamente criou-se um grupo de
trabalho para supervisionar e acompanhar o desenvolvimento destas infra-estruturas ciclaveis
que contou com o contributo das véarias partes interessadas (politicos e habitantes locais). A
consulta e participacdo publica sdo uma constante em todos o0s processos de planeamento,

implementagéo e monitorizacao.

Na década de 1990, continuou a aposta na promogdo da mobilidade ciclavel, com a extensao da
rede ciclavel e a criagdo de instalacGes de apoio para estacionar as bicicletas em interfaces de

transporte, nomeadamente nas estacGes ferroviarias e de metro (Langenberg, 2000).

Actualmente Amesterddo € conhecida pela elevada taxa de mobilidade ciclavel. Cerca de 34%
dos habitantes deslocam-se de bicicleta por toda a cidade. Um valor superior ao registado em
Copenhaga (25%), Graz (19%), Ghent (17%), Hamburgo (16%) e Berna (12%) (Hegger, 2007).
E facil encontrar informagcao extensiva sobre os pros e os contras, das deslocacdes de bicicleta
em Amesterddo. Ha uma politica muito activa de relagbes publicas com especial atengdo para
eventos relevantes como sejam a abertura de novas ciclovias e de instalacbes de
estacionamentos, ou através da distribuicdo do mapa ciclavel acompanhado de outros materiais

promocionais, assim como pelo site (www.fiets. Amsterdam.nl) (Langenberg, 2000).

8.1.2. Factores que influenciam a mobilidade ciclavel

O facto de Amesterddo ser uma cidade plana € indicado por outras cidades, com habitos mais
reduzidos de deslocacBes em bicicleta, como a chave para explicar a elevada taxa de mobilidade
ciclavel (Rietveld & Daniel, 2004). Pelo contrario, os factores meteorolégicos fazem
contrabalancar esta visdo. A chuva que cai durante parte significativa do ano obriga a adopc¢do
de solucdes para proteccdo. Mas, o maior desconforto resulta do vento forte que se sente com
regularidade e que dificulta a progressdo em qualquer tipo de terreno (Rietveld & Daniel, 2004).
Parte das cidades do Sul da Europa, apesar de apresentarem maiores declives (que podem ser
minimizados com estratégias e planeamento de rotas), estdo menos condicionadas por questdes
desta ordem. Em muitos casos existe um forte potencial por explorar na adopgéo da bicicleta

para percursos diarios.

A historia, a cultura, a topografia e o clima sdo realmente importantes, mas ndo determinam
necessariamente a evolugdo do ciclismo urbano. As politicas governamentais sdo pelo menos
tdo importante como os factores anteriormente apontadas: as politicas de transportes e

estacionamento, as politicas de ordenamento e uso do solo, as politicas de desenvolvimento
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urbano, as politicas de habitacdo, as politicas ambientais e as politicas fiscais (Pucher &
Buehler, 2007).

8.1.3. Medidas adoptadas

Rede Ciclavel

Em 2007 a cidade de Amesterddo tinha um total de 450 km de ciclovias e pistas ciclaveis.
Destas, 200km eram de ciclovias, 200 Km de pistas ciclaveis em zonas 30 e cerca de 50 km de
ciclovias ao longo das estradas com limites de velocidade de 50 km/h. Contrariamente a cidades
como Copenhaga, onde as ciclovias e pistas ttm uma longa historia, a maioria em Amesterddo

foram construidas so a partir do inicio de 1980.

Nos proximos anos, os planos da cidade passam pela expansao da rede ciclavel em cerca de 40-
50 km, por implementar medidas de promog¢do de acesso as interfaces de transporte e por

melhoria nas infra-estruturas para parquear as bicicletas (Pucher & Buehler, 2007).

A rede ciclavel implementada corresponde a um sistema de malha fina de ciclovias, totalmente
integrado, entre grandes bairros residenciais, areas de concentracdo de emprego e o centro da
cidade. O desenvolvimento destas infra-estruturas tem em conta, elevadas exigéncias de
conforto e seguranca rodoviaria contribuem para a distribuicdo uniforme de faixas etérias,

sociais e econdmicas na mobilidade ciclavel (Langenberg, 2000).

Existe hierarquizagdo na rede ciclavel e j& foi implementada uma segunda rede, que oferece vias
mais rapidas para trajectos de média distancia (minimo de 7 km), em que os ciclistas tém

prioridade, ao longo de grande parte do tracado.

Por norma a mobilidade ciclavel é também incentiva pela prioridade nos seméaforos. A luz verde
para ciclistas antecede a dos veiculos motorizados na maioria dos cruzamentos (Pucher, 2007);
os semaforos estdo sincronizados com a velocidade dos ciclistas, garantindo percursos
continuos (“green wave”); existem painéis indicativos da velocidade ideal para chegar ao

préximo cruzamento com o semaforo verde (Pucher & Buehler, 2007).

Com base nestas iniciativas a cidade pretende restringir todo o trafego automével desnecessario.
A bicicleta deve ser usada com frequéncia em todas as distancias curtas, entre 5 a 10 km.
Resulta assim um menor impacto ambiental, melhora o fluxo do tréfego de atravessamento e
salvaguarda-se a acessibilidade para trafego essencial, como o transporte de mercadorias
(Langenberg, 2000).
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Intermodalidade

As empresas de transportes publicos no norte da Europa tém reconhecido cada vez mais o papel
relevante que a bicicleta desempenha como alimentador e distribuidor de servigcos para o
transporte publico (Pucher & Buehler, 2007).

Em Amesterddo, existe coordenacdo entre a bicicleta e os transportes publicos. O comboio, o
metro e os ferry-boats possibilitam o transporte de bicicletas no seu interior e o estacionamento

nos interfaces é feito em boas condicdes de seguranca.

Os sistemas de bicicletas partilhadas s&o mais uma forma de promover a intermodalidade, entre
a bicicleta e os diversos transportes publicos ou, até mesmo, com o transporte individual (a
partir dos parques dissuasores). Este servico de terceira geracdo, que pode ser activado por
telemdvel, esta disponivel em quinze estagdes de interface (“OV- fiets”) e em alguns parques de

estacionamento a entrada da cidade (Pucher & Buehler, 2007).

Em Amesterddo a conexdo entre ciclismo e os ferry-boats foi também optimizada pela
colocagdo de painéis de informagdo dindmicos que exibem os horarios de partida dos barcos a

uma distancia suficiente para permitir a chegada a tempo do inicio da viagem.

Educacdo e Formagéo

As infra-estruturas disponiveis para a mobilidade ciclavel sdo acompanhadas por extensas

medidas de educacdo para a seguranga rodoviria de criangas e adultos (Osberg & Stiles, 1998).

A maioria das criangas tem a primeira experiéncia de bicicleta, com poucos meses de idade, em
atrelados especiais ou cadeirinhas. Com 3 a 4 anos de idade aprendem a andar de bicicleta de

forma auténoma e a acompanhar os pais em algumas desloca¢des (Pucher & Buehler, 2007).

Na escola recebem formacdo regular em técnicas de seguranca para o ciclismo. A maioria das
criangas conclui o curso de conducdo segura até ao quarto grau. Este inclui uma parte teérica na
sala de aula, treino numa pista de ciclismo adaptada para criangas e por fim, percursos pela rede
ciclavel da cidade. Ap6s cumprirem as 3 etapas, a policia de transito avalia o desempenho e

atribui certificados de circulacdo (Osberg & Stiles, 1998).

Os adultos, motoristas e/ou utilizadores da bicicleta, também tém acesso a formagdes de transito

e a uma vasta gama de eventos promocionais (Pucher & Buehler, 2007).

Acalmia de trafego

A combinacdo de acalmia de trafego em ruas residenciais e a proibi¢do de carros no centro

urbano dificulta o transito de atravessamento e os carros sdo obrigados a tomar outras rotas,
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mitigando assim o0 congestionamento, poluicdo e problemas de seguran¢a no centro

urbanoamento e problemas, poluigéo e problemas de seguranga no centro urbano.
Medidas implementadas:

- Zonas 30 em bairros residenciais;

- Zonas de coexisténcia, onde os carros devem ceder prioridades a pedes e ciclistas;

- Ruas para bicicletas (bicycle streets), onde as bicicletas tém prioridade absoluta sobre os

automoveis.

Em 2000, Amesterdao tinha cerca de 775 km de ruas com estas medidas de acalmia de trafego e
em 2007, adaptou mais 175 km (Langenberg, 2000; Buehler & Pucher, 2010).

Seguranca

Amesterddo, a semelhanca das restantes cidades holandesas, apresenta o indice de sinistralidade
mais baixo do mundo. A seguranca na mobilidade ciclavel é atingida através da arquitectura da
rede ciclavel e educacdo extensiva de ciclistas e automobilistas, sobre as regras de transito. Os
ciclistas sdo considerados condutores de veiculos & semelhanca dos restantes modos, mas sao

vistos e respeitados como “utilizadores vulneraveis” (Buehler & Pucher, 2010)

De acordo com o estudo de Pucher & Buehler (2007), menos de 1% de ciclistas adultos usam
capacete nas suas deslocagdes diérias e apenas 3-5% das criangas o fazem. Os planeadores e
especialistas holandeses entrevistados no artigo opdem-se veementemente as leis que exigem o
uso de capacetes, alegando que desencorajam a mobilidade em bicicleta, tornando-a menos
conveniente, menos confortavel e menos casual. Mencionam em simultaneo, a possibilidade de
que o capacete possa tornar as deslocacGes mais perigosas pela falsa sensacdo de seguranca e

incentivo a um comportamento mais arriscado.

Restricdo automavel

Além das diversas politicas e programas pré-bicicleta Amesterddo decidiu tornar o automoével
num modo de transporte caro e inconveniente no centro da cidade através de uma série de
impostos e restricdes a posse, uso e estacionamento (Pucher & Buehler, 2007). Desde 0s anos
1970, a cidade reduziu a quantidade de estacionamento no centro da cidade e aumentou as taxas

a pagar para os lugares existentes (Langenberg, 2000).

A cidade foi pioneira na integracdo inovadora de uso de carro e bicicleta. Este programa
chamado "Park and Bike", permite estacionar os carros a entrada da cidade e completar a sua
viagem para o centro de bicicleta. A taxa de aluguer de bicicletas esta incluida no pregco do

bilhete de estacionamento.

41



O ciclismo tem prosperado, precisamente porque a cidade tem dado luz vermelha, ou pelo
menos luz de aviso amarelo, ao transporte individual. Em vez de permitir cada vez mais
automoveis, expandindo estradas e parques de estacionamento, tem-se centrado em servir 0s

habitantes, tornando a cidade mais habitavel e mais sustentavel (Pucher & Buehler, 2007).

A titulo de exemplo, existem alguns valores que facilmente influenciam a escolha do modo de
deslocacéo na cidade:

- Estacionar o automovel no centro de Amesterddo custa cerca de 5€/hora
- Os residentes pagam 60 €/més para estacionarem o automovel perto da habitacéo

- A gasolina é das mais caras do mundo, rondando 1.75€/litro.

Prevencéo de roubos de bicicletas

Em 2006, cerca de 50.000 bicicletas foram roubadas em Amesterddo (quase 10% de todas as
bicicletas). Este valor elevado preocupa os utilizadores, planeadores e poder politico e levou a
definicdo de objectivos. Baixar 4% o valor dos roubos (Buehler & Pucher, 2010). Neste sentido,
a cidade promove activamente o registo do nimero de quadro na policia. Este cédigo de registro
Unico facilita a deteccdo e aumenta a possibilidade de devolucdo das bicicletas roubadas aos
proprietarios (Buehler & Pucher, 2010). Claramente, a oferta de estacionamento de bicicletas
conveniente, seguro e protegido € essencial para contrariar 0s nimeros e aumentar a mobilidade
ciclavel (Rietveld & Daniel, 2004).

8.1.4. Aspectos a melhorar

Embora as politicas e medidas adoptadas sejam decisivas para a renovada popularidade da

bicicleta na cidade é sempre possivel melhorar alguns aspectos (Langenberg, 2000):
- Aumentar o nimero de estacionamentos nos interfaces dos transportes publicos;

- Ordenar o estacionamento nas areas publicas e libertar espaco para os pedes;

- Combater o roubo de bicicletas;

- Potenciar a utilizacdo da bicicleta entre as minorias étnicas;

- Melhorar continuamente a seguranca rodoviaria.

A chave para 0 sucesso das politicas de ciclismo em Amesterddo é a coordenacdao de multiplos
factores que se reforcam mutuamente e conjuntos de politicas altamente restritivas para o

automovel, com o planeamento e implementacéo de infra-estruturas correctas.
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8.2. Sevilha

Localizada no sul de Espanha, é a capital da Andaluzia, com cerca de 702 355 habitantes, 140
km?, um clima temperado (entre os 15°C e os 35°C anuais) e milhares de deslocagdes diarias em
bicicleta (Junta de Andalucia, 2013).

8.2.1. Enquadramento

Sevilha tornou-se uma referéncia no Sul da Europa. Perto de 73 000 ciclistas circulam
diariamente pela cidade motivados por uma forte aposta politica, pelo investimento significativo
numa rede ciclavel de mais de 180 km e pela implementacdo de um sistema de bicicletas

partilhadas que abrange toda a cidade.

Em 2003 n&o havia mais de 12km de infra-estruturas ciclaveis. Dois anos mais tarde, comegou a
planear-se a primeira rede de ciclovias, que conectaria 0s bairros principais e 0s centros de
atraccdo turistica, ao longo de 77 km. O ano 2006 marca o inicio dos sistemas de bicicletas
partilhadas, com o servi¢co bus-bici (disponivel nos interfaces de autocarros del Consorcio
Metropolitano de Transportes) e a implementacdo dos primeiros quilometros de rede ciclavel
que viriam a ser concluidas em 2007, em simultaneo com o sistema Sevici, disponivel por
varios postos de aluguer ao longa da cidade. Neste periodo, a bicicleta ainda representava
apenas 3,2% das deslocacdes diarias, mas foi 0 ponto de partida para a grande expansao deste
modo de deslocacdo na cidade de Sevilha. Num intervalo de 5 anos (2007 a 2012) o nimero de
viagens didrias de bicicleta passou de 6 605 para 72 570 (Sillero, 2012).

O indice mais completo a nivel mundial sobre o uso da bicicleta na cidade, Copenhagenize
(abordado no capitulo 4), passou de um conjunto de oitenta cidades, avaliadas em 2011, para
um total de 150, em 2013, com a intervencdo de planeadores, arquitectos, politicos e defensores
da bicicleta. Neste ultimo indice, Sevilha surgiu pela primeira vez num lugar de destaque. Foi
quarta classificada, com uma subida de mais de vinte posi¢cdes num intervalo de dois anos,

resultado de fortes politicas de incentivo.

De acordo com o Plan de La Bicicleta de Sevilla, os cidaddos apontam o desenvolvimento da
rede ciclavel, a reducdo do trafego automdvel e um incremento na seguranca dos ciclistas, como
as principais causas para fomentar o crescimento da mobilidade ciclavel (Ayuntamiento de
Sevilla, 2007).

O incremento do uso da bicicleta como meio de transporte em Sevilha é um bom exemplo do
resultado de uma forte vontade politica. Houve a preocupacdo de transferir a gestdo de todo o

processo de implementacdo da mobilidade ciclavel para um organismo especifico, que permitiu
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0 desenvolvimento de estratégias sélidas com a intervencdo de todas as partes interessadas
(Junta de Andalucia, 2013).

8.2.2. Estratégia para o crescimento da mobilidade ciclavel a partir de
2008

Rede Ciclavel

Na planificacdo da rede ciclavel adoptaram-se dois critérios relevantes (Ayuntamiento de
Sevilla, 2007):

- Reducdo do nimero de encontros entre utilizadores da bicicleta e o trafego motorizados com

velocidade elevada. (Nestas condigdes optou-se pela separacao fisica);
- Redugdo da velocidade dos veiculos motorizados com técnicas de acalmia de trafego.

As obras realizaram-se de forma rapida: a rede basica de 77 km foi concluida em pouco mais de
um ano e toda a rede de 190 km ficou pronta em 6 anos (figura 8.1). Esta velocidade de
implementacdo ajudou a desenvolver um elevado nivel de utilizacdo desde o inicio e a
ultrapassar os inconvenientes das obras e o cepticismo do publico sobre a sua utilidade (Sillero,
2012).

ESTACIONES DE BICICLETA PUBLIC

—— VIAS CICLISTAS, RED PRINCIPAL
®  UBICACIONES SEVICI

Figura 8.1 — Rede Ciclavel da cidade de Sevilha e localizagao de infra-estruturas do sistema de bicicletas
partilhadas (a vermelho) (Ayuntamiento de Sevilla, 2013a)
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Tanto a rede principal como a rede complementar obedecem a um desenho uniforme, baseado
em critérios de continuidade e conectividade, com os principais centros de atraccdo para as
viagens. O proprio desenho da rede reforga estas ideias através da bi-direcionalidade
predominante (vias ciclaveis com duplo sentido), segregacdo de trafego (na maioria dos trogos)

e pavimento de cor uniforme em toda a rede.

De acordo com Sillero (2012), a opgéo pela bi-direccionalidade justifica-se pela economia nas
infra-estruturas e pelo espaco limitado que estava disponivel em grande parte da cidade,
enquanto a segregac¢do do restante trafego foi considerada necessaria. Segundo o mesmo autor,
o0 principal objectivo desta estratégia para a mobilidade ciclavel passa por atrair 0s potenciais
ciclistas, que preferem pedalar fora do trafego, principalmente nas primeiras deslocages.

Bicicletas de uso Partilhado

Na cidade de Sevilha estdo disponiveis trés sistemas de bicicletas de uso partilhado: Bus+bici,
SIBUS (projecto implementado na universidade de sevilha) e Sevici, com uma dimensao

superior (figura 8.2).

| oy ¥ A\ ~HIESY ¢ TN e 5
Figura 8.2 - Sistema de bicicletas de uso partilhado na cidade de Sevilha (Ayuntamiento
de Sevilla, 2013a)

O sistema de bicicletas Sevici, em funcionamento desde 2007, constitui em simultaneo com as
estratégias de promoc¢do para a mobilidade ciclavel, um dos pilares para o éxito do uso da
bicicleta em Sevilha (figura 8.3). Composto por 2900 unidades (em 2013) distribuidas por 260
estacdes (com distancias préximas de 300m entre elas), numa proporcao de 4,13 bicicletas por

cada mil habitantes (valor superior ao que se verifica em Barcelona).
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Figura 8.3 — Tipologia de bicicleta utilizada nas desloca¢des em 2011 (Salazar et al. 2012).

Este sistema de uso partilhado estd pensado para funcionar durante 24h por dia, sete dias por
semana, e registou até Agosto de 2013 dados de aluguer que reflectem a grande adeséo por parte
dos habitantes e turistas de Sevilha, como é visivel nas figuras 8.4.
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Figura 8.4 — Média mensal de aluguer de bicicletas entre Janeiro e Agosto de 2013, em dias laborais
(vermelho), festivos (laranja) e aluguer médio (verde) (Ayuntamiento de Sevilla, 2013b).

Programas para promover a mobilidade ciclével

Entre 2007 e 2010, os responsaveis pela estratégias de mobilidade ciclavel definiram e
implementaram uma lista de programas, descritos na tabela 8.1, desenvolvidos em simultaneo
com o crescimento de infra-estruturas, que resultaram no aumento dos indices de mobilidade

ciclavel na cidade (Ayuntamiento de Sevilla, 2007).
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Tabela 8.1 - Programas para promover a mobilidade ciclavel, desenvolvidos entre 2007 e 2010
(Ayuntamiento de Sevilla, 2007)

Programa

Publico-Alvo

Objectivos

“De bicicleta para o
trabalho”

Trabalhadores

- Incrementar o uso da bicicleta nas
deslocacbes diarias para o trabalho na
cidade de Sevilha.

“ De bicicleta para
estudar”

Alunos e professores de
escolas primérias, ensino
ensino

obrigatério e
profissional

- Consciencializar a comunidade educativa
sobre os beneficios do uso da bicicleta
como meio de transporte;

- Familiarizar a comunidade educativa
com o uso da bicicleta em meio urbano

- Promover cursos e formacao de
seguranca e condugdo em meio urbano.

“ De bicicleta para a
universidade”

Comunidade universitaria

- Aumentar o nimero de ciclistas urbanos
na comunidade universitaria;

- Ligar os campus universitarios por vias
ciclaveis;

- Facilitar a aquisicdo de bicicletas para
uso diério nas deslocag¢Bes universitarias.

“Educagdo para o
uso da bicicleta”

Populacéo geral

- Difundir entre os cidaddos o conceito de
mobilidade urbana sustentavel;

- Promover os direitos da bicicleta como
meio de transporte para além do lazer.

“Em bicicleta sem
emissoes”

Populacéo geral

- Aproveitar as vantagens da

implementagdo  das  infra-estruturas
ciclaveis, para introduzir melhorias
ambientais e de habitabilidade nas
imediacdes

- Acalmia de trafego, acessibilidade
pedonal, rede de transportes publicos,
paisagem urbana,...

(13 A
bicicleta

cultura da

Populacéo geral

- Fomentar a consciéncia social de que o
uso da bicicleta é o expoente de uma nova
cultura urbana e ambiental;

- Incrementar o uso da bicicleta para
aceder a actividades e servicos de caracter
cultural na cidade.

“Conhecer Sevilha

de bicicleta”

Turistas e visitantes

- Reforcar a imagem de Sevilha como
destino turistico de bicicleta;

- Promover melhorias na qualidade de
servigos, produtos e infra-estruturas.

“Uma vida saudavel
em bicicleta”

Populacéo geral

- Incentivar a utilizacdo de bicicletas como
meio de transporte, enfatizando a
importancia da alteracdo de estilo de vida
para melhorar a salde.

“ Andar de bicicleta
por diversdo”

Populacédo jovem

- Aumentar o nimero de viagens em
bicicleta por motivos de lazer.

“Transporte e
desporto”

Ciclistas desportivos

- Promover a utilizagdo da bicicleta como
meio de transporte junto dos praticantes de
ciclismo (estrada ou btt).
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Os programas descritos na tabela, desenvolvidos com o objectivo de promover a mobilidade
ciclavel na cidade, abrangem todos os grupos da sociedade e mostram que a implementagdo
apenas de infra-estruturas nio é suficiente. E necessario desenvolver medidas que acompanhem

a sua implementacéo e que as potenciem.

Formac0es na escola

As escolas promovem a participagdo em actividades de seguranga rodoviéria, como demonstra a
figura 8.5, nos quais as criangas e jovens aprendem a familiarizar-se com os sinais de tréansito e

a adoptar um comportamento defensivo nas suas deslocacdes diarias de bicicleta.

Figura 8.5 - Formagdo para a mobilidade ciclavel em meio urbano integrada no curriculo escolar
(Ayuntamento de Sevilla, 2008).

Seguranga

A percepcao dos principais problemas relacionados com a seguranca na via, por parte dos
utilizadores da bicicleta, estd visivel na figura 8.6. Sendo os conflitos com os modos
motorizados um dos maiores factores de dissuasdo da mobilidade ciclavel, tal como a maior
causa de acidentes. A percentagem relativamente baixa para este indicador podera indicar
uma possivel satisfacdo de conforto e seguranca na rede ciclavel implementada na cidade.

Estado de Disefo, Conflicto con

Otros 2
conservacion trazado. vehiculos
2% ;
motorizados

de las 9%

infraestructuras < 20%
(baches,
desniveles,

16%

Figura 8.6 — Principais problemas de seguranca que podem influenciar o uso da bicicleta (Salazar et al., 2012)
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Gabinete direccionado para a bicicleta

Em 2008 criou-se uma equipa de trabalho especifica com o0s seguintes objectivos
(Ayuntamiento de Sevilla, 2007):

- Intervir na planificacdo, coordenacdo, execucdo e manutencdo das infra-estruturas

direccionadas para os ciclistas urbanos;

- Criar e manter servigos especificos, como o registro voluntario de bicicletas (medida que ajuda
a reduzir o indice de roubo de bicicletas);

- Impulsar programas de promogéo a favor do uso da bicicleta como meio de transporte
eficiente;

- Canalizar as sugestdes e reclamacdes relativas ao uso da bicicleta, no geral e particularmente

sobre as infra-estruturas (rede, sinalizagdo,...);

- Fomentar a participacédo de todas as partes interessadas ao longo dos processos de planeamento

e implementacéo.

Estacionamento

Realizou-se uma listagem de instalagdes, servicos e espacos publicos, localizados a menos de
300 metros da rede principal de vias ciclaveis na cidade, para que a instalacdo de

estacionamento se faca de forma homogénea e com equipamentos adequados.

8.2.3. Beneficios ambientais

O total de 72570 deslocacBGes em bicicleta registadas em 2011, com uma distancia média de
5,1km, permitiu a redugdo de 8639, 9 t CO2 eq./ano e uma economia de combustivel de 27151
barris de crude/ano na cidade de Sevilha. Resultado que corresponde as seguintes alteracdes de

modos (Marqués et al., 2012):
- 28% das viagens de automdvel passaram a realizar-se de bicicleta;
- 40% dos passageiros de transportes publicos optaram por mudar para o modo ciclavel;

- 4% das viagens de mota foram transferidas para deslocacgdes de bicicleta.
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8.2.4. Beneficios para a saude

Os beneficios, directos e indirectos, para a saude, referidos no estudo da universidade de
Sevilha, foram quantificados com a ferramenta HEAT, ja abordada no capitulo 3. Os dados
obtidos para 72570 deslocac@es diarias em bicicleta, com uma média de 5,1 km por trajecto,

estdo indicados abaixo (Salazar et al. 2012):
- A prevencao de mortes anuais para este indice de uso da bicicleta é de 24,17;

- Beneficios médios anuais de 28 342 888€.

8.2.5. Aspectos a melhorar

De acordo com os inquiridos num dos estudos da universidade de Sevilha (figura 8.7), existem
alguns aspectos no actual sistema de transportes que devem ser tomados em conta nas préximas
estratégias. Destacam-se 0 estacionamento, que deve acompanhar o crescimento da mobilidade

ciclavel, assim como a rede ciclavel e a sua manutencéo.

Mejor 8 Ampliacién
mantenimiento Otros de la Red
de la Red 2% de carriles
15%, 19%

Maés
aparcamientos

Més seguridad_
£ 22%

Ampliacién de
las paradas /

Mejora técnica

de SEVICI
12% bicicletas de

SEVICI
16%

Figura 8.7 — Aspectos a melhorar na rede ciclavel, de acordo com inquiridos no estudo da universidade
de Sevilha (Salazar et al. 2012)

No geral, o sucesso das politicas para promover o ciclismo em Sevilha mostram como
orcamentos relativamente baixos, em relacdo a outros trabalhos relacionados com a infra-
estrutura de transportes, podem ter um grande impacto sobre a transformacdo da mobilidade
urbana para padrGes mais sustentaveis. S80 ao mesmo tempo resultado de multiplos factores:
uma forte aposta politica na promoc¢édo do uso da bicicleta, o envolvimento e grande contributo

da universidade de Sevilha e a participacdo transversal dos interessados em todo 0 processo.
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8.3. Murtosa

A Murtosa é referéncia na mobilidade ciclavel a nivel nacional e 0 municipio portugués que

mais se aproxima dos exemplos anteriores, embora com uma escala mais reduzida.

8.3.1. Enquadramento

Localizado no Baixo Vouga (distrito de Aveiro), com 10 585 habitantes distribuidos por 72 km?,
¢ dos poucos municipios portugueses que consegue manter a tradi¢cdo cultural no uso da
bicicleta em deslocages diarias (APA, 2010b). Os resultados dos altimos Censos confirmam-no
e mostram que os 16,9% fazem da Murtosa, o concelho de Portugal com a maior taxa de
utilizacdo da bicicleta como meio de transporte (entre a populacdo activa). Valor este que

também é apoiado pelo recente estudo para a regido de Aveiro, visivel na figura 8.8 (TIS, 2013).

Agueda
Albergaria-a-Velha
Anadia

Aveiro

Estarreja

ilhavo

Oliveira do Bairro
Ovar
Sever do Vouga

Vagos

Regido de Aveiro

T T T
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

mPpé mTl TC M Bicicleta TI+TC W Qutros

Figura 8.8 — Reparticdo modal na Regido de Aveiro (TIS, 2013)

E comum observarem-se centenas de jovens a chegar a escola de bicicleta durante todo o ano.
Este tipo de deslocacbes, na comunidade estudantil, chegou aos 23% em 2011 (figura 8.9),
préximo dos indices registados em municipios internacionais, com elevados padrbes de
mobilidade ciclavel (TIS, 2013).
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Figura 8.9 — Modos de transporte utilizados por criangas, entre 0s 10 e os 14 anos, nas deslocacdes casa-
escola no Municipio da Murtosa em 2011 (TIS, 2013)

Com o reconhecimento do potencial do territorio relativamente ao uso e promogdo da bicicleta,
delineou-se, em 2007, o Projecto “Murtosa Ciclavel”, com origem na candidatura apresentada

ao Projecto Mobilidade Sustentavel, promovido pela APA.

A Murtosa possuia um historico de utilizagdo de bicicleta muito significativo, principalmente
nas faixas etarias mais jovens e nas pessoas de idade mais avancada. Um dos grandes objectivos
do projecto visa, precisamente, a intensificagdo do uso da bicicleta por parte das pessoas em

idade activa que, por norma, utilizam mais o automével (CMM, 2013a).

8.3.2. Projecto “Murtosa Ciclavel”

Com o desenvolvimento do projecto “Murtosa Ciclavel”, o municipio assumiu a bicicleta como
factor estratégico de desenvolvimento, assente em dois pilares: promogdo da bicicleta como
meio de transporte ecoldgico, com aspectos positivos para a salde e economia; a bicicleta como
um meio privilegiado para a descoberta do patriménio natural do municipio, com 82% do

territorio integrado na Zona de Proteccdo Especial da Ria de Aveiro.

Para a concretizacdo dos objectivos do projecto, a Autarquia envolveu no processo um conjunto
de parceiros: a Agéncia Portuguesa do Ambiente, a Universidade de Aveiro, a ABIMOTA e as

Escolas do Municipio.
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8.3.3. Rede ciclavel

O desenvolvimento da rede ciclavel pretende dar resposta as necessidades do municipio em
ligar as grandes vias de acesso entre nucleos urbanos e os concelhos limitrofes, para além do seu

desenvolvimento dentro dos préprios aglomerados urbanos.

Actualmente estdo construidos cerca de 16km de pistas ciclaveis segregadas, maioritariamente
urbanas, e 10 Km de vias mistas ao longo dos principais recursos naturais (figura 8.10). A
implementacdo de ciclovias nas estradas nacionais assume-se como um factor chave, na
materializacdo desta rede ciclavel. Neste contexto, por solicitacdo da Camara Municipal, a
empresa Estradas de Portugal S.A., numa atitude pouco frequente, associou a construcdo de

ciclovias a uma serie de intervengdes em vias sob a sua jurisdicdo CMM, 2013a).
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Figura 8.10 — Rede Ciclavel no Municipio da Murtosa (CMM, 2013b)

8.3.4. Estratégias de promocéao de mobilidade ciclavel

- Desenvolvimento e disponibilidade de mapas interactivos com os percursos ciclaveis de todo o
municipio;
- Aposta em semindrios, congressos, palestras e workshops de mobilidade ciclavel, abertos a

todos os interessados;

- Envolvimento da populagéo, do agrupamento de escolas e restantes agentes locais no processo
de reflexdo, concepcdo e implementagdo do projecto de mobilidade ciclavel (diversos foruns e
workshops);
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- Realizagéo de oficinas de manutencéo e reparagdo nas escolas onde, para além de concertarem
gratuitamente as bicicletas dos alunos, estes aprendem a mecénica bésica e suficiente para
desenvolverem as suas proximas acgdes se necessario;

- Introducdo das tematicas de mobilidade, mobilidade sustentavel e utilizagdo da bicicleta, nos
curriculos de vérias disciplinas leccionadas;

- Bicicletas publicas para uso dos funcionarios do municipio (figura 8.11).

Em 2011 a Cémara Municipal passou a disponibilizar um conjunto de bicicletas aos
funcionarios, para as pequenas deslocagfes em contexto de trabalho.

Figura 8.11 — Conjunto de bicicletas disponiveis para funcionérios da Camara Municipal da Murtosa
(CMM, 2013a)

A mediada foi bem aceite e teve uma adesdo transversal entre 0s membros do executivo e
funcionarios, assumindo-se como um exemplo a replicar noutros servi¢os publicos e em
empresas do Concelho (CMM, 2013a).

Um dos objectivos, a curto prazo, passa por alargar e disponibilizar o sistema de bicicletas
publicas aos visitantes. Esta rede sera baseada em pontos de distribuicdo geridos por agentes

locais (cafés, lojas, quiosques), ao longo das quatro freguesias do concelho, como mostra a
figura 8.12 (CMM, 2013b).
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Figura 8.12 — Rede de distribuicdo publica de bicicletas (CMM, 2013b)

8.3.5. Impactos da aposta na mobilidade ciclavel

A aposta em politicas e medidas em prol da mobilidade ciclavel trouxe impactos positivos
facilmente visiveis no territorio:

- Aspectos ambientais de reducdo da pegada de Carbono do municipio;

- Incremento real das deslocacGes em bicicleta ao longo do municipio;

- Aumento de seguranca para pedes e ciclista que resultam de melhorias no desenho urbano;

- Aumento no turismo com impactos positivos na economia local e na divulgacao do territério;

- Reconhecimento publico do projecto, num contexto nacional e internacional.

8.3.6. Aspectos a melhorar

O municipio deverd continuar a sua aposta no desenvolvimento da rede ciclavel e restantes
estratégias de promogdo, para que um numero cada vez maior de utilizadores do transporte
individual o substitua pela bicicleta, numa parte significativa das suas desloca¢des diérias. As
criancas e jovens sdo importantes aliados na promogéo e divulgacdo deste modo de transporte,
pelo que importa reforgar as ac¢bes de formag&o relativas aos beneficios e potencialidades deste

modo de transporte, assim como as campanhas de seguranca rodoviaria, em todas as escolas.

O territdrio em anélise apresenta alguma dispersdo urbanistica entre freguesias, que torna
importante o uso da bicicleta em conjunto com outro meio de transporte colectivo que permita
aumentar a eficiéncia nas deslocagfes (redugdo no tempo de viagem). Posto isto, a

intermodalidade entre a bicicleta e os autocarros que circulam nas vias principais do municipio e
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gue fazem as liga¢cbes aos concelhos vizinhos, podera ter um contributo expressivo na reducéo

do transporte individual e no indice de mobilidade ciclavel (TIS, 2013).
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8.4. Lisboa

A capital portuguesa, ao contrario dos casos de estudo anteriores, ndo vive a cultura da bicicleta
e ainda procura as melhores estratégias para aumentar o indice de mobilidade ciclavel e reduzir

0s impactos do transporte motorizado individual.

8.4.1. Enquadramento

A proliferacdo de rodovias na Area Metropolitana de Lisboa resultou numa expansio em
mancha de 6leo na qual a acessibilidade a cidade é garantida maioritariamente pelo transporte
individual. As desloca¢Bes casa-trabalho sdo neste contexto cada vez mais extensas e
desorganizadas (Magalhdes & Mata, n.d.). Este conjunto de situagdes conduziu a um répido e
continuado aumento da reparticdo modal em favor do automovel, gerando um desequilibrio do
sistema de transportes metropolitano, no qual a dependéncia do transporte individual se traduz
em prejuizos ambientais, sociais, econémicos de diversa ordem (Magalhdes & Mata, n.d.),
agravados pelas coimas associadas ao ndo cumprimento dos limites de emissbes de particulas,

Oxidos de azoto e mondxido de azotos em zonas centrais da cidade.

A soma do numero de automdveis que entra diariamente na cidade com o dos proprios
residentes, que também optam por este modo de deslocagdo, coloca a cidade a mercé de graves
problemas de congestionamento, qualidade de vida e energéticos. Estima-se que os transportes
representam cerca de 80% do consumo total de energia na cidade de Lisboa (Borrego, 2005).
Neste sentido, torna-se necessario abordar e reflectir sobe alternativas que tornem a mobilidade
mais sustentavel e que devolvam a cidade aos cerca de 547 700 habitantes (Censos 2011) e

visitantes.

Os modos suaves, particularmente a mobilidade ciclavel, podera ser umas das respostas para
inverter a tendéncia. Quando se compara Lisboa com as restantes capitais europeias em termos
de mobilidade, rapidamente se percebe e confirma pelos ultimos Censos, que as deslocacdes em
bicicleta sdo das menos expressivas. As Unicas estatisticas de mobilidade ciclavel referem que,
em 2011, apenas 0,2% das deslocagdes diarias em Lisboa foram realizadas de bicicleta, quando
o programa QREN, de financiamento da rede ciclavel, exigia metas de 5% para a mobilidade

em bicicleta em toda a cidade (Mata, 2011).

8.4.2. Orografia de Lisboa

N&o sendo uma cidade plana, Lisboa apresenta uma &rea planaltica, do centro para norte da

cidade, que ocupa cerca de 50% da &rea geogréafica, com altitude mé&xima proxima dos 80m;
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uma zona histérica com 110 m de altitude maxima e uma faixa ribeirinha bastante plana, a cotas
que se situam até 5 metros, que contorna toda a cidade, de Belém ao parque das Nagdes. Ao
todo, a cidade apresenta um potencial ciclavel interessante, longe de cidades como Amesterdao,
mas em linha com muitas outras, onde se alcangaram resultados de utilizagdo interessantes
(Mata, 2013).

O mapa de declives de Lisboa, visivel na figura 8.13, mostra que 59 km? (dos 84 km? de &rea
total) da capital apresentam declive inferior a 5%, ou seja, dois tercos de Lisboa estdo aptos para
deslocacbes em bicicleta, considerando apenas a tematica do declive, que é usada por muitos
como factor de desculpabilizacdo peara a falta de adesdo a este modo de transporte (Santos,
2009). Segundo Santos (2009), 70% das deslocacGes pendulares, realizadas diariamente, focam-

se no planalto onde a inclinagéo ndo ultrapassa os 5%.

Figura 8.13 — Mapa de declives de Lisboa (http://menoslcarro.blogs.sapo.pt/89475.html)
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Posto isto, Félix (2012) confirma o que foi referido e acrescenta que 53,86% das vias existentes
em Lisboa sdo “perfeitamente ciclaveis” em ambos os sentidos (declive inferior a 3%) e que os

eixos viarios com declive inferior a 5% representam 73,3% do total da rede.

8.4.3. Rede ciclavel

A gestdo da rede de ciclovias de Lisboa esta a cargo do Gabinete do Ambiente Urbano e
Espacos Verdes, enquanto a restante rede de transportes esta sob gestdo da Vereacdo da
Mobilidade. Este aspecto justifica, em parte, a aposta de Lisboa numa rede ciclavel vocacionada
para o lazer, em articulagho com o Plano Verde de Lisboa, interligada com a Estrutura
Ecoldgica e respectivos corredores verdes (CEAP,n.d.)

O primeiro projecto para a rede ciclavel da cidade de Lisboa foi publicado em 2001 (UA, n.d.)
mas actualmente continua sem conseguir interligar todos os pontos fulcrais do territorio. Esta
rede constituida por varios trocos de ciclovias descontinuos, num total de cerca de 47 km
(visiveis na figura 8.14), ainda ndo consegue dar resposta as necessidades de quem pretende
utilizar a bicicleta como meio de transporte diariamente e promover uma troca em massa de

deslocac6es motorizadas para deslocagfes suaves.

A existéncia de uma primeira rede de infraestruturas com qualidade para a circulagdo por
bicicleta em Lisboa € condi¢do urgente para 0 aumento do seu uso na Cidade e, desta forma,

para a criagdo de condigdes para a generalizagdo do seu uso (CML, nd.).
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DISTRIBUIGAC TIPOLOGICA (km)
EM 2012 E 2013

424735km we— PARQUE MONSANTO

10+185km ANTES 2007

3244k m— EM ESPACO FECONAL

So13EKm m— EM ESPAGD VERDE

104504k mmm— EM ESPACO VIARIO

2008 - 2012

02+166km mm—EM ESPAGO PECONAL
S 04+112xm m—EM ESPAGD VERDE
N joe10km EMESPACO VIARIO

10407tk APOS 2013

1= LISBOA
S CICLAVEL

Figura 8.14 — Rede ciclavel da cidade de Lisboa em 2013 (Mata, 2013)

E necessario melhorar a seguranca e conforto nas actuais infra-estruturas e garantir que as
proximas abrangem de forma directa as zonas da cidade com maior nimero de viagens e

formam uma verdadeira malha urbana.

8.4.4. Marcas de evolucdo

Nos ultimos anos assistiu-se a um aumento no numero de deslocaces em bicicleta na cidade de
Lisboa. Embora ndo seja possivel confirmar esta evolugdo com dados oficiais, quem se desloca
diariamente pela cidade, facilmente se apercebe desta evolucdo. Parte deste crescimento pode
estar relacionado com o investimento em infra-estruturas (Felix, 2012) e com uma maior

consciencializa¢do dos impactos negativos inerentes ao trdfego motorizado.

Apesar da rede ciclavel actual ainda ndo estar completamente focada nas deslocagdes diarias, a
cidade de Lisboa comega a mostrar preocupacdo com a qualidade de vida e 0 excesso de
circulacdo automdvel. Recentemente, o0 actual presidente de Lisboa sugeriu que uma rua por

bairro “seja libertada do automovel e devolvida a populagdo e ao comércio” (Lusa, 2013).

As Zonas 30, previstas no PDM de Lisboa, passiveis de implementacdo em zonas residenciais

com elevada atractividade comercial e nas proximidades de escolas e vias (CML, n.d.) comegam
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a ser instaladas pelo gabinete de mobilidade em Bairros como o do Charquinho, em Benfica. O
responsavel pela mobilidade na cidade de Lisboa, informou que a criacdo desta primeira Zona
30 pretende criar um ambiente em que as pessoas possam ter mais aten¢do ao meio envolvente,
reduzindo o numero e gravidade dos acidentes, retirar do bairro o trafego de atravessamento e

deste modo deixa-lo livre, principalmente, para a circulagéo dos seus residentes (CML, 2013).

Para além das medidas enumeradas, existem outros projectos e modificagfes na cidade que se
destacam pela relevancia na promog¢édo da mobilidade ciclavel. A alteragdo da Avenida Duque
d"Avila (figura 8.15), as recentes faixas ciclaveis criadas na Avenida da Liberdade e a concluso
do troco ciclavel ribeirinho entre Belém e o Parque das Nagdes (embora com alguns aspectos
técnicos a precisarem de ser revistos), sdo exemplos de infra-estruturas que beneficiam as
deslocacbes em bicicleta, com capacidade para incentivar novos utilizadores. Nesta Ultima
ligacdo ao Parque das NagOes optou-se por suprimir uma via de circulagdo automovel e pelo
desenvolvimento de um trogo com faixa bi-direccional para as bicicletas, numa via de sentido

Unico para o trafego automovel.

Figura 8.15 — Avenida Duque D" Avila com sentido unico para o transito automével, ciclovia em toda a
extensdo e espagos amplos para pedes (Marta Ruxa, 2013).

Os cursos de condugdo de bicicletas e 0s movimentos de promocgdo que surgem
espontaneamente na cidade assumem um papel relevante na cultura da bicicleta e na alteracdo
do estigma que lhe esta associado. O movimento “Lisboa Cycle chic” é um desses caso que

tenta alterar os preconceitos sociais, com a organizac¢ao de passeios nos quais o0s participantes se
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deslocam de forma descontraida pela cidade e mostram que é possivel utilizar a bicicleta
diariamente sem ter de alterar de forma significativa a sua rotina. O objectivo final de todos, é
promover a utilizagcdo da bicicleta como algo natural, sem complicages, sem stress, sem roupas

ou equipamentos especiais (Lisbon Cycle Chic, 2011).

A iniciativa promovida pelo movimento “Massa Critica” que ocorre mensalmente em centenas
de cidades mundiais celebrou em Setembro de 2013 dez anos de existéncia em Lisboa. Este
movimento, criado por quem acredita que é possivel deslocar-se de bicicleta na cidade,
comegou com pouco mais de uma dezena de participantes e actualmente conta com mais de

duas centenas, a cada ultima sexta-feira do més (figura 8.16).

ATRIUM SALDANHA

Figura 8.16 — Movimento Massa Critica em Lisboa (http://www.massacriticapt.net)

8.4.5. Intermodalidade em Lisboa

Na cidade de Lisboa a intermodalidade entre a bicicleta e os transportes publicos tem evoluido
de forma muito favoravel nos ultimos anos. Este aspecto beneficia todo o tipo de utilizador.
Aquele cujas deslocacdes séo influenciadas pela ocupagéo do solo do tipo “mancha de 6leo”, ou
os residentes em Lisboa que precisam de ultrapassar alguns dos obstaculos da cidade e sentem

necessidade de recorrer ao transporte publico para o satisfazer.

Metropolitano

O metropolitano de Lisboa alterou em Setembro de 2013 as suas regras. A bicicleta deixou de
estar restrita nos horarios de ponta e passou a poder viajar em todo os periodos de

funcionamento e na totalidade da rede de metro.
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O regulamento indica que: “Pode-se transportar bicicletas no Metro, no maximo de duas
bicicletas por carruagem, desde que ndo se verifiguem grandes aglomeracGes de passageiros

nem seja perturbado o normal funcionamento do sistema” (Metrolisboa, 2013).

Comboios

- Fertagus

A empresa Fertagus responsavel pela travessia ferrovidria na Ponte 25 de Abril e pela
exploragdo do eixo Norte-Sul tornou-se referéncia na integragdo do uso da bicicleta e foi a
primeira empresa de transportes a obter o selo de reconhecimento “Empresa amiga das

Bicicletas” (figura 8.17) (Fertagus, 2013).

SELO.MUBLPT

Figura 8.17 — Selo atribuido pela Mubi a empresas e instituigdes com preocupac¢des em promover a
mobilidade ciclavel (Fertagus, 2013)

Actualmente é permitido o transporte gratuito de bicicletas em qualquer dia da semana sem
restricdes de horarios, em espagos proprios para este fim (figura 8.18), identificados nas portas
de acesso de duas das carruagens em circulacao.

Figura 8.18 — Espaco destinado ao transporte de bicicletas nos comboios da empresa Fertagus (Marta
Ruxa, 2013).
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Para além das condi¢6es de circulagdo esta empresa privada disponibiliza estacionamentos para
bicicletas, em locais privilegiados nas estagdes que estdo sob a sua gestdo (estacfes na Margem
Sul), e colabora com regularidade em diversas iniciativas de incentivo e promogao da bicicleta,
como meio de transporte complementar ao proprio comboio (Fertagus, 2013).

-CP

A CP permite o transporte de bicicletas de forma gratuita e sem restricbes nos comboios
urbanos e regionais que circulam em Lisboa. O espaco dedicado para o efeito depende do tipo
de carruagens em circulacéo (CP, n.d.). A titulo de exemplo, nos urbanos da linha da Azambuja,
é possivel apanhar comboios cujo transporte é semelhante ao verificado na Fertagus e outos

mais antigos em que ndo existe um espaco exclusivo para este efeito.

Carris

Em 2007 a Carris lancou o servico Bike Bus (figura 8.19), no qual possibilitou o transporte de
bicicletas, durante o fim-de-semana e feriados, nas carreiras 708 (Martim Moniz - Parque das
Nac0es - Martim Moniz) e 723 (Desterro - Algés - Desterro).

Figura 8.19 — Intermodalidade entre bicicleta e autocarro em Lisboa (carris, n.d.)

Posteriormente o servigo foi alargado no numero de carreiras abrangidas e funcionamento,
contando actualmente com cinco percursos, sete dias por semana, no horéario especifico de cada

autocarro (Carris,n.d.):

708 - Martim Moniz — Parque das Nagdes
723 - Campo Martires da Pétria - Algés
724 - Alcantara - Pontinha

725 - Estacdo do Oriente — Prior Velho
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731 - Av. José Malhoa - Moscavide Centro

Nos eléctricos, ascensores e elevadores geridos pela Carris, ndo € possivel o transporte de

bicicletas, nem esté prevista qualquer medida nesse sentido.

Barcos

Nas ligacOes fluviais a Lisboa, é permitido o transporte de bicicletas de forma gratuita em todos
os horérios e dias da semana, com restrigdes no nimero de veiculos por cada viagem (Transtejo,
2013):

- Cais do Sodré — Montijo: 3 bicicletas
- Cais do Sodré — Seixal: 3 Bicicletas

- Cais do Sodré — Cacilhas: 3 bicicletas no cacilheiro (fora da hora de ponta); os ferries ndo tém
limite
- Terreiro do Pago — Barreiro: 2 bicicletas em horario de ponta e 5 no restante periodo

Os aspectos de intermodalidade descritos revelam estar ao nivel das melhores préaticas europeias
e poderdo ser um notavel ponto de partida para a implementacdo de uma estratégia eficaz de

mobilidade ciclavel na cidade de Lisboa e um exemplo para o resto do pais.

Cidades sem cultura da bicicleta, tais como Frankfurt, Géttingen, Berlim, Bolzano, Gent, Paris
ou Sevilha provaram que é possivel, em poucos anos, tornar a mobilidade ciclavel como uma

opcéo atractiva e aumentar o indice deste modo de deslocagdo (Urbanczyk, 2010).

O exemplo de Sevilha, passivel de comparacdo com Lisboa pela proximidade cultural, clima e
inexisténcia de cultura da bicicleta, até ao inicio da implementacdo de uma forte estratégia de
mobilidade ciclavel, reforca a ideia que ser& possivel aumentar os actuais indices registados na
capital portuguesa, num curto espaco de tempo. Para que Lisboa cresca neste campo é
fundamental apostar numa politica de promocdo que garanta a seguranca de todos 0s
utilizadores e que contemple estratégias para ultrapassar de forma confortavel algumas das

barreiras que se sentem diariamente.
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9. PROPOSTA DE ESTRATEGIAS PARA A MOBILIDADE CICLAVEL

9.4. Promocé&o da mobilidade ciclavel em Portugal

Existem barreiras como a topografia, o clima, a seguranca, a condicéo fisica, a expansao urbana
e 0 preconceito social que podem limitar o crescimento do uso da bicicleta como meio de
transporte na cidade (adaptado de OCDE, 2004).

Apesar de alguns paises apresentarem progressos na promocao das deslocacGes em bicicleta,
continuam a persistir dificuldades nos processos de planeamento e na implementagcdo de
politicas dessa promogdo. Em muitos paises, a mobilidade ciclavel continua a margem das
discuss@es de politicas de transporte e quando se opta pela implementacéo de infra-estruturas, o
conhecimento técnico nem sempre é 0 mais adequado e, muitas vezes, acabam por nao suprimir

as necessidades dos utilizadores.

Nem todas as ferramentas e medidas terdo o mesmo potencial ou prioridade em diferentes
locais. A politica de ciclismo tem de ser desenvolvida a partir de uma analise minuciosa das
condicBes locais de ciclismo, destinos, necessidades e desejos, culturas e atitudes (Dufour,
2010a). Cada cidade tera de encontrar o seu préprio equilibrio entre os esforcos de infra-
estrutura e promocao de politicas pro ciclismo, definir uma visdo e uma estratégia e monitorizar

os resultados.

Para trazer mais pessoas para a mobilidade em bicicleta é necessario influenciar os habitos e
padroes da sociedade (Urbanczyk, 2010). E, deste modo, fundamental conhecer & partida, o

publico-alvo para o qual se dirigem os esforcos de promocéao.

No geral, distinguem-se quatro grupos, com diferentes habitos e frequéncia, que constituem a

piramide visivel na figura 9.1 (Urbanczyk, 2010):

1) Ciclistas de Competicéo

Representam a menor fatia e andam de bicicleta apenas por razdes desportivas. Ndo é necessario
uma promogdo directa para os colocar a andar de bicicleta mas é essencial incentiva-los a usar a

bicicleta também por razdes de mobilidade, para além da pratica de btt ou ciclismo de estrada.
2) Ciclistas Regulares

Implica o uso regular da bicicleta como meio de transporte, sendo o aspecto fisico e de salude
apenas um efeito positivo colateral. Este grupo de pessoas ja esta consciente dos beneficios
deste tipo de mobilidade mas é necessario continuar a oferecer incentivos e melhorias para que

se mantenham e torne opgao para novos utilizadores.

67



3) Ciclistas recreativos

Englobam as pessoas que vém na bicicleta apenas um meio de lazer e nunca consideraram a
possibilidade de se deslocar diariamente nos seus percursos urbanos. Este grupo representa o
grande potencial em todas as cidades e deve ser confrontado com campanhas, eventos,
percursos de teste e outros meios de promocao.

4) Potenciais Ciclistas

Representam o maior grupo. Por norma, ndo andam de bicicleta h4 mais de um ano, mas muitos
deles consideram usar, se as condi¢gdes melhorarem. As campanhas de promogéo dirigidas para
os diferentes individuos deste grupo podem fazer a diferenca.

A

Recreational cyclists

Figura 9.1 — Mudanca desejavel nos vérios grupos-alvo (Urbanczyk, 2010).

A gestdo integrada da mobilidade tem provado ser particularmente eficaz em resolver alguns
dos problemas mais complexos do transporte na sociedade, como o0 congestionamento nos
centros urbanos, a mobilidade inadequada para 0s nao-condutores e 0 consumo excessivo de
energia. Estas estratégias demonstram ser sobretudo adequadas em zonas urbanas consolidadas
onde existe procura de modos alternativos de deslocacéo e os custos de acomodacdo de maiores
volumes de trafego sdo especialmente elevados (Litman, 2008). Sem uma gestdo cuidadosa, o
trafego automovel regularizar-se-a a si proprio de forma ineficiente, originando problemas de

congestionamento, estacionamento e sinistralidade (Viegas, 2008).
O uso da bicicleta como modo de transporte é influenciado por factores como (DfT, 2008):

e Coeréncia e acessibilidade: A rede ciclavel deve ligar todos os interfaces, e estes aos

principais pélos de interesse, quer sejam espacos de lazer, zonas comerciais ou zonas de
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servico, emprego, interfaces modais, escolas, bibliotecas, museus, centros historicos
(Bastos & Silva, 2006).

e Continuidade: Os percursos serdo mais atractivos para realizar com a bicicleta se
forem directos, sem que se verifiguem muitas descontinuidades ao longo da rede
ciclavel (MDT, 1996).

e Conforto e Seguranga: Devem-se minimizar os pontos de conflito entre 0s
utilizadores da bicicleta e os restantes elementos da via publica. Adoptar medidas de
acalmia de trafego e segregar apenas quando as condi¢cdes da via ndo permitam

nenhuma das medidas mencionadas.

Uma politica de promogdo dos modos suaves deve recorrer a um leque diversificado de
medidas, desde as medidas “hard” ligadas as infra-estruturas, as medidas “soft” entre as quais
estio medidas de Comunicacdo e Marketing (Seabra et al., 2012; Urbanczyk, 2010).
Claramente, a promocdo da mobilidade ciclavel tem que considerar tanto uma abordagem
passiva, mais informativo, como uma abordagem activa. Apresentam-se assim, algumas
medidas que constituem as politicas que, quando bem implementadas, aumentam a taxa de

utilizadores da bicicleta como meio de transporte:

e Campanhas de informacéo e sensibilizacdo (“Bike to Work”, “Sexta de Bicicleta”,

campanhas de seguranca,...)
e Formacéo e educacdo (principalmente nas escolas)

¢ Intermodalidade entre os varios meios de transporte (publico ou individual) disponiveis

nas cidades
e Sistemas de bicicleta partilhadas
e Requalificagdo urbanistica do centro das cidades

e Restricdes sobre o uso do carro (por exemplo, encerramento de estradas, reducgéo de

velocidade, reducdo do estacionamento em meio urbano)
¢ Planeamento e implementacdo adequada de infra-estruturas
e Gestdo e ordenamento do territorio

e Beneficios Fiscais
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9.4.1. Medidas “soft” e de “mindset”

As medidas “soft” e “mindset” reforcam na maior parte dos casos a eficacia de medidas “hard”
no ambito do transporte urbano e visam alterar comportamentos, atitudes e formas de pensar.
Este tipo de medidas ndo exige necessariamente avultados investimentos financeiros e podem

ter um elevado racio custo-beneficio (EPOMM, s.d.).

Se 0 objectivo das medidas é manter os utilizadores da bicicleta, que ja o fazem regularmente e
aumentar o uso deste meio de transporte no grupo de ciclistas de recreio ou mesmo nao ciclistas,
Dufour (2010b), defende que existem trés grandes categorias de actividades promocionais para

comunicar a mensagem:

- Formacgédo especifica e programas educacionais que abordem directamente certos
grupos com maior potencial de absor¢do do potencial da bicicleta, por exemplo, criangas em

idade escolar:

Devem elaborar-se Planos de Mobilidade Escolar que contemplem medidas especificas para a
adop¢ao dos modos suaves. Incentivar o “Pedibus” e “bikebus”, em que as criangas caminham

ou pedalam para a escola escoltados por encarregados de educdo ou funcionarios.

A par destes planos, devem ministrar-se cursos de conducdo e seguranca no uso da bicicleta, tal

€Omo acontece em VAarios paises europeus.

- Promocéo individualizada onde se identificam os individuos que provavelmente estdo

mais receptivos, fornecendo-lhes informag&o personalizada.

- Actividades de informacdo e campanhas de sensibilizacdo que podem ser adaptadas

para grupos-alvo especificos.

Neste &mbito, importa destacar algumas iniciativas que se desenvolvem em Portugal, como o
projecto “Bike Buddy” da MUBI, que consiste num grupo de voluntarios que se disponibilizam
para acompanhar novos utilizadores nas primeiras deslocagdes em contexto urbano, partilhando
a sua experiéncia, aconselhando os novos utilizadores quanto a rotas, equipamento, seguranca,
legislacdo e atalhos que permitam facilitar as deslocacfes de bicicleta pela cidade (MUBI,
2012).

A iniciativa “ Sexta de Bicicleta” que desafia as pessoas a assumirem o compromisso de usar a

bicicleta a cada sexta-feira do més.

O “Bike to Work”, semelhante ao anterior, mas integrado na Semana Europeia da Mobilidade.

Realiza-se uma vez por ano em varias cidades do mundo, inclusive em Lisboa, tal como o “Dia
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Europeu Sem Carros”, que se celebra anualmente (22 de Setembro), com o objectivo de

reduzir o trafego nas cidades e incentivar o uso dos transportes publicos e modos suaves.

O selo de Reconhecimento “Empresa/Instituicio Amigas das Bicicletas” que pode vir a

funcionar como incentivo ao comércio local.

O movimento “Massa Critica”, abordado no caso de estudo de Lisboa, junta os utilizadores da
bicicleta como meio de transporte para realizagdo de um passeio urbano, na ultima sexta-feira

do més, em varias cidades do mundo.

Uma pré-condicdo para o sucesso de uma campanha de consciencializacdo é a compreensao
basica da mobilidade em bicicleta no local onde se pretende incidir. Isso inclui, conhecer os
grupos-alvo, o nivel de aceitacdo, necessidades especificas (por exemplo, em regibes
montanhosas), restricbes (como o medo) (Urbanczyk, 2010). Saber o que o publico-alvo precisa
é essencial para formular mensagens eficazes e seleccionar as ferramentas certas. Varios autores
defendem que grande parte do éxito e do grau de aceitacdo de uma politica de deslocagdes
inovadora reside numa boa estratégia de comunicagdo (CE, 2000). Diferente do marketing do
carro, onde os clientes foram ha muito tempo convencidos do seu valor, o marketing para o
ciclismo urbano enfrenta o obstaculo adicional de necessitar de alterar o comportamento de

viagem das pessoas.

Em paralelo com as estratégias referidas, é fundamental integrar a mobilidade ciclavel nas
politicas de gestdo e ordenamento do territério, em planos como os PMOT, PDM, PP e PU e

promover a participacao publica das partes interessas ao longo dos processos de deciséo.

Revisao do Codigo da Estrada

Durante muitos anos, vigorou em Portugal um Cd6digo da Estrada (CdE) desactualizado, muito
distante do que se defende nos restantes CdE europeus, que ndo protegia pedes e utilizadores de
bicicleta. Mas, apds anos de insisténcia por parte de federacdes, associacOes e ciclistas, a revisdo
do CdE, que confere mais direitos aos velocipedes, foi publicada em Diario da Republica (Lei
72/2013), a 3 de Setembro de 2013 e entrara em vigor, a partir de 1 de Janeiro de 2014. Esta
alteracdo sera mais um contributo importante para o aumento da taxa de mobilidade ciclavel em

contexto urbano.

No que diz respeito ao uso da bicicleta, 0 novo CdE introduz importantes alteragdes que o
aproximam da legislagdo dos paises europeus com melhores indices de seguranca rodoviéria
(MUBI, 2013; Lei 72/2013):

- Acaba com a discriminacdo dos velocipedes na regra geral de cedéncia de passagem: tem
prioridade quem se apresenta pela direita num cruzamento ndo sinalizado, seja um veiculo a

motor ou um velocipede;
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- Elimina a obrigatoriedade dos velocipedes circularem nas ciclovias, permitindo ao
utilizador de bicicleta optar por circular juntamente com o restante transito quando néo
considere a alternativa em ciclovia vantajosa em termos de seguranca, conforto ou

competitividade;

- Obriga o condutor a assegurar uma distancia minima lateral de 1,5 m do ciclista e a
abrandar a velocidade durante a sua ultrapassagem;

- Prevé e permite o transporte de passageiros em atrelados;
- Introduz a permissdo de dois velocipedes circularem lado a lado numa via;

- Permite a circulagdo de velocipedes em corredores BUS, quando tal for autorizado pelas

camaras municipais;

- Permite (ndo obriga) a circulagdo no passeio por condutores de velocipedes até aos 10

anos de idade;

- Equipara as passagens para velocipedes as passagens para pebes, tendo agora 0s
condutores dos outros veiculos que ceder passagem aos condutores de velocipedes, nos

atravessamentos em ciclovia;

- Prevé zonas de coexisténcia, em que os utilizadores vulneraveis podem utilizar toda a

largura da via publica e realizar jogos, ndo sendo permitido o estacionamento nessas zonas;

Embora ainda existam lacunas a suprimir no futuro, a MUBI (2013) considera esta nova versao
do CdE uma ferramenta fundamental para que se possa alterar o paradigma da mobilidade em

Portugal, reduzindo a subserviéncia ao automovel.

9.4.2. Medidas “hard”

Estas medidas focam-se essencialmente nas infra-estruturas de apoio a mobilidade ciclavel, que
guando desenhadas e implementadas de forma correta, tém o dever de promover o aumento no

ndmero de utilizadores de bicicleta em meio urbano.

A infra-estrutura cicloviaria por si s, ndo leva automaticamente a um aumento do uso da
bicicleta (CLPD, 2005). O processo de tomada de decisdo pessoal a favor ou contra um
determinado modo de transporte é bastante complexo. O ser humano é feito de habitos e até ser
confrontado com algo que o obrigue a mudar, geralmente continua sem os questionar. E
necessario mais do que saber apenas os beneficios do ciclismo. Cada utente da estrada (em parte
inconscientemente) avalia pessoalmente a qualidade de todos os meios de transporte, julgando a

eficiéncia, conveniéncia, flexibilidade, custo. Pessoas que raramente utilizam a bicicleta,
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tendem a julgar o ciclismo urbano como lento, perigoso e desconfortavel, quando tentam, por

norma esta visao altera-se de forma clara.

As cidades com elevadas taxas de uso da bicicleta em deslocacGes diarias possuem uma extensa
rede dedicada a este modo. Dill et al (2003), concluiram que por cada quilémetro de infra-
estruturas dedicadas a bicicleta em cada 100 000 habitantes se verifica uma transferéncia de
aproximadamente 0,05% utilizadores para o modo ciclavel. Contudo, uma rede mal projectada
pode ser mais perigosa do que a sua inexisténcia (Viegas, 2008).

Fietsberaad (2006) e Pucher & Buehler (2003) sugerem que o investimento exclusivo em infra-
estruturas ciclaveis nao é suficiente para aumentar a taxa de utilizacdo da bicicleta e de
seguranca rodoviaria. Os paises e cidades onde tal se verificou apostaram num pacote integrado

de medidas e intervengdes em simultaneo (Félix, 2012).

Rede Ciclavel

A rede ideal deve ser composta por percursos seguros, directos (a rota mais curta e mais rapida),

coerentes, confortaveis (piso adequado, bem iluminado, etc) e atraentes (Dufour, 2010a).

Principios de Planeamento

Uma rede ciclavel pode ser estruturada através de uma combinagdo de medidas de gestdo do
trafego motorizado, para além das infra-estruturas especificas. A hierarquia de decisdo a aplicar

num corredor ciclavel devera ser a seguinte (Adaptado de DfT, 2008):
1. Reduzir o volume de trafego motorizado
2. Reduzir a velocidade de circulacéo
3. Tratamento das interseccdes e gestao de trafego
4. Redistribuicdo do espaco dedicado ao automdvel
5. Implementacéo de Faixas Ciclaveis
6. Pistas Ciclaveis (ciclovias)

“E um contra-senso comecar pelo fim sem ter primeiro adoptado medidas de 1-4 e s6 depois
avaliar se a construcdo de ciclovias é ainda verdadeiramente necessaria. Em Portugal, antes de
fazer um trabalho de planeamento integrado multimodal que estabeleca, entre outras coisas, uma
hierarquia coerente da rede viaria, acalmia e reducédo de trafego, formas de fiscalizacao eficazes
de estacionamento ilegal, é errado e um desperdicio de dinheiro publico a implementagdo de

ciclovias junto a vias de circulagdo automdvel. (Alves, 2006)”
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Tipologia de percursos

A tipologia de percursos ciclaveis varia de acordo com o nivel de segregacdo do trafego

rodoviario (Tabela 9.1), mas é fundamental assegurar a coeréncia da rede, evitando a alternancia

de tipologias de percurso em curtas distancias, que contribuam para conflitos adicionais

Tabela 9.1 — Tipologia de percursos ciclaveis (Transitec, 2012; IMTT, 2011a)

Coexisténcia

Separacao Visual

Separacdo Fisica

) ) Via banalizada Faixa ciclavel Pista ciclavel
Tipologia de S
O ciclista partilhna o | O ciclista dispde de um | O  ciclista  circula
espaco com o trafego | espaco de circulacdo | afastado do restante
Definicio motorizado contiguo a faixa de | trafego  (segregacdo
rodagem. Existe apenas | fisica), numa via
uma separacao visual. criada para o efeito.
- Aproveitamento de | - Consumo de espaco e | - Facilitador de novos
infra-estruturas ja | custos reduzidos; utilizadores da
existentes; i Eacilidade de bicicleta.
- Custos de execugdo | manutencao;
reduzidos - Boa integracdo nas
intersecgdes.
Vantagens - Possibilidade de duplo
sentido para bicicletas
em ruas de sentido
anico
- Desencorajam o0s
ciclistas a circular no
passeio
- A seguranca estd | - Possibilidade de | - Falsa seguranga nos
dependente do | invasdo do espaco (por | cruzamentos e
cumprimento de transito e | ex: estacionamento); interseccoes;
Desvantagens | acalmia de trafego; - Proximidade com o | - Custos de
- Envolve uma mudanca | trafego motorizado sem | implementagéo e

gradual de mentalidade;

restricbes significativas

manutencdo elevados;
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- Exige campanhas de

informacéo e
sensibilizacéo para
modificar

comportamentos e
melhorar a aceitacdo

pelos condutores  dos

veiculos motorizados.

de velocidade.

- Potenciais conflitos

com 0s pedes;

Dificuldade de
implementagéo em
meios  urbanos  ja

consolidados.

Critérios para a implementacédo

Declives:

Considera-se que até 5% de declive, a rede ciclavel podera servir utilizadores de todas as faixas

etarias (Neves et al., 2005). Acima desses valores, a circulagdo s6 é possivel, com um minimo

de conforto, em trocos bastante curtos, de acordo com a tabela 9.2.

Tabela 9.2 — Aptidao para percursos ciclaveis (Adaptado de Moreira, 2011; Neves et al., 2005).

Declive Aptidéo ciclavel

0-3% Terreno plano com aptiddo maxima para a circulagdo em bicicleta

3-5% Terreno pouco declivoso, satisfatério para a circulagcdo em bicicleta
Terreno declivoso, pouco apropriado para a circulagcdo em bicicleta,

5-8% podendo apenas funcionar como trogo ciclavel numa distancia
maxima de 150m.

8. 10% Terreno muito declivoso, ndo ciclavel. No limite, pode-se circular em

pequenos trogos até 45m.

Em sistemas que visem a intermodalidade e a multimodalidade, um declive acentuado apenas

apresenta dificuldades no sentido ascendente, podendo ser criadas condi¢fes que permitam ao

ciclista recorrer a utilizacdo do transporte publico e outros meios para ultrapassar estas barreiras

de forma confortavel.

As bicicletas eléctricas podem ser uma estratégia interessantes para realizar percursos diarios

que impliquem declives consideraveis de uma forma confortdvel, assim como o recurso a

ascensores ou a implementacdo de elevadores pensados para o uso dos utilizadores da bicicleta

em ruas declivosas (figura 9.2).
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Figura 9.2 — Elevador auxiliar para utilizadores de bicicleta em ruas declivosas
(http://www.flickr.com/photos/11665506 @N00/1406705489/lightbox/)

Trafego e Velocidade:

De acordo com o grafico apresentado (figura 9.3), para velocidades de circulagdo até 30 km/h e
volumes de trafego inferiores a 8000 veiculos por dia, a coexisténcia pode ser a solu¢do mais
adequada. Esta velocidade enquadra-se perfeitamente no meio urbano, notando que um percurso
que demore 15 minutos com uma velocidade maxima de 50 km/h prolonga-se em média apenas
1 minuto quando comparado com uma deslocagéo efectuada a 30 km/h (CE, 2000; CERTU,
2000). Esta reducdo da velocidade de circulacdo traz um efeito positivo sobre a percepgdo do
espaco urbano tanto pelos pedes como pelos ciclistas, actuando também sobre a sua seguranga
(APA, 2010b). As solucBes de segregacao sdo recomendadas a partir dos 12000 veiculos por
dia, independentemente da velocidade de circulagdo. Mas importa reforcar que ndo existe uma

solugdo universal para todo tipo de situagdes, é necessario estudar caso a caso.

Iratego (velculos/cia)
(8m secgi0)

12 000
11 000
10 000
90080
8 000
7 600
5 000
5 000
4000
3000
2000
1 000

M Via banalizada
W Faixaciclével
Pista cicldvel

0 -
20 30 40 50 60 70 80 90 Velocidade (km/h)

Figura 9.3 — Relacéo entre a tipologia de percurso, velocidade e volume de trafego (CERTU, 2000).
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Em Portugal tem-se optado pela segregacéo, tentando cortar a relagdo do ciclista com o resto do
trafego. Mas varios autores defendem que ndo é correcto pensar que uma solucdo mais

integradora € menos segura que uma solucdo de segregacao (Alves, 2005b).

A titulo de exemplo, ha 25 anos Detmold e Rosenheim foram escolhidas como cidades modelo
para receber fundos para promover o uso da bicicleta. Em Detmold, quando o projecto comegou
em 1981, tinha um total de 32 km de pistas ciclaveis. Em 1986 o nimero cresceu para 121 km
com um custo de 3,6 Milhdes de Euros, com planos para chegar a um total de 228 km de pistas
ciclaveis. Mas o sucesso destas experiéncias foi moderado pelo facto de se terem baseado no
principio da segregagdo das vias ciclaveis. Apesar dos milhdes de euros investidos apenas se
verificou um pequeno aumento na mobilidade em bicicleta (Pravetz, 1995).

Existe um consenso entre defensores de bicicleta e investigadores que afirmam que os ciclistas
sdo melhor servidos quando a bicicleta é tratada como um veiculo e o sistema de vias existentes
estd adaptado para ir ao encontro das suas necessidades (Peel, 2002). Também Alves (2006)
expressa que o risco de acidente de bicicletas com um veiculo é, na maior parte dos casos,

superior quando existe segregacdo entre os dois modos de transporte.

Se forem concebidas incorrectamente, as ciclovias para ciclistas proporcionam um falso
sentimento de seguranca tanto ao automobilista como ao ciclista. Estas infra — estruturas s
constituem uma solucdo realista em determinadas situacdes e apenas melhoram a seguranca dos
ciclistas sob determinadas condi¢6es (CE, 2000). Numa ligagdo com muitos cruzamentos, uma
ciclovia pode ser menos segura do que uma faixa ciclavel. Isto ocorre porgue a ciclovia é segura
ao longo de trocos de estrada, mas arriscada nos cruzamentos, onde se misturam 0s VArios

utilizadores da via e podem surgir situacdes de conflito.

As faixas ciclaveis quando bem desenhadas estimulam comportamentos correctos e reduzem a
probabilidade de acidentes (Santos, 2009). Gehl (2010) defende que quanto mais ciclistas
houver a circular numa cidade, maior sera a sua seguranca, por estes circularem a velocidades
mais reduzidas que o restante trafego automével. Promovem uma acalmia de trafego induzindo

0s automobilistas a circularem com maior ateng&o aos ciclistas (Franklin, 1997).

Custos

A adopcéo de estratégias de promocdo da mobilidade em bicicleta depende frequentemente de
factores de deciséo politica e dos custos associados. Mas importa esclarecer que 0s custos que
advém de obras em prol da bicicleta sdo manifestamente inferiores as necessarias para 0

transporte motorizado individual.
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A titulo de exemplo, a comissdo europeia refere que sé em custos de estacionamento para o
automovel, o investimento ronda os “4 000€, por lugar a céu aberto, 8 000€ euros por lugar num
parque de estacionamento construido em superficie e 16 000€ por lugar num parque de

estacionamento subterraneo” (CE, 2000).

Estudos tém mostrado que ha retorno financeiro sobre o investimento de implementagdo de
medidas de promocdo da mobilidade ciclavel. Em Inglaterra analisaram-se exemplos de
intervencdes e constatou-se que as infra-estruturas e medidas de promogao produzem retorno
positivo sobre o investimento. Os autores apresentam nimeros concretos, mudar por exemplo
160 viagens de 3,9 km por ano, do carro para a bicicleta, tem um retorno de cerca de € 420

(reducdo de poluicdo, congestionamento e servigos de saude) (Urbanczyk, 2010).

Corredores Bus/Bici

Os corredores bus sdo uma parte importante nas redes ciclaveis e, em muitos casos, chegam a

ser preferidos pelos ciclistas em detrimento das ciclovias (DfT, 2008).

A mistura de bicicleta e do trafego de autocarros num corredor bus/bicicleta pode ser
particularmente aceitavel se as velocidades forem baixas, de preferéncia inferior a 30 km / h
(MDT, 2006).

Gerir e Limitar o estacionamento automovel

A gestdo do estacionamento automével é um poderoso mecanismo para influenciar a forma
como as pessoas se deslocam para um local (EPOMM, s.d.). Reduzir o nimero de lugares de
estacionamento automovel no centro das cidades, aplicar tarifas elevadas e criar parques
dissuasores a entrada das urbes, sdo medidas relevantes para desincentivar o seu uso. Deste
modo, abre-se caminho para a adopcdo da bicicleta como meio de transporte, quer de forma

individual ou combinada com outros meios de transporte publicos.

Estacionamento para Bicicletas

O estacionamento para bicicletas tem sido uma questdo negligenciada nas politicas de
ordenamento em Portugal, mas é tdo importante como uma boa rede para aumentar o indice de

mobilidade ciclavel.

O roubo de bicicletas ou vandalismo é um obstaculo relevante para o ciclismo urbano, que
implica uma politica de estacionamento de bicicletas proporcional ao nimero de utilizadores
(Dufour, 2010a). E por isso necessario integrar o estacionamento de bicicletas nos processos de

planeamento, & semelhancga do que acontece com os estacionamentos para automaveis.
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Portugal, apesar de afastado dos nimeros europeus de utilizadores da bicicleta, deve ter uma
abordagem semelhante no sentido de dar resposta as necessidades crescentes. Torna-se portanto
necessario estabelecer uma estratégia clara de promocdo do estacionamento para bicicletas,
tanto nos edificios, como no espaco publico (FPCUB, 2013).

Uma politica de estacionamento eficaz deve:
- Abordar o nivel de procura gerado pelos multiplos destinos urbanos;
- Escolher os tipos de estruturas mais seguras e adequadas para cada local;

- Distinguir estacionamento de curta duracdo e de longa duragdo, para dar resposta as
necessidades globais dos usuarios.

Geralmente, o estacionamento de alta seguranca é o preferido para o estacionamento de longa
duracdo (mais de 2 horas), e baixa seguranca é muitas vezes aceitavel para o de curta duracdo
(menos de 2 horas) (MDT, 1996).

Existe um leque muito variado de suportes e estruturas aplicados em varias cidades europeias de
acordo com a finalidade e tempo de estacionamento. Porém, a bibliografia € unanime nos

modelos mais aconselhaveis (FS, 2007):

1- Suportes para uso de curta duracéo

O suporte escolhido deve transmitir seguranca, facilidade de utilizacdo e as seguintes

caracteristicas:
- Suportar as bicicletas recorrendo a pelo menos dois pontos de apoio;
- Evitar que a roda dianteira rode sobre si;
- Permitir que tanto o quadro como as rodas da bicicleta sejam fixos ao suporte;
- Suportar bicicletas que ndo tenham tubo horizontal superior;

- Permitir que a fixagdo de ambas as rodas e do quadro possa efectuar-se com recurso a

cadeados do tipo “U”;

- Elementos no design que facilitem a identificagdo por pessoas invisuais.
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As estruturas que apenas oferecem apoio na roda frontal ou num Unico ponto de apoio do
quadro devem ser evitados a todo o custo, por ndo apresentarem a seguranca necessaria e
danificarem facilmente os componentes da bicicleta (figura 9.4).

Figura 9.4 - Tipologia de estacionamento a evitar (Marta Ruxa, 2013)

O modelo mais simples e fiavel ¢ do tipo “Sheffield” ou “U” invertido. Este ndo s6 cumpre
todos os requisitos atrds mencionados, como é de fécil fabrico e instalagdo. O desenho do
mesmo deve ser complementado com uma barra inferior para permitir a sua identificagdo por
parte de invisuais (figura 9.5), oferecendo a0 mesmo tempo mais um ponto de fixagdo para

bicicletas de criancga ou bicicletas com designs ndo standard (FPCUB, 2013).

" 700-1000
+
o,
&
@ 50-T5mm——— =
(esp. >3mm) 2
Barra de seguranga para invisuais
T
g
o = .

Solugao 1: aparafusado ao Solugao 2: chumbado .
pavimento ao pavimento,
base de fixacio >150x150x6 Sapata de betdo

aprox.300x300x300
(recomendado)

Figura 9.5 - Estruturas adequadas para estacionamento de bicicletas (FPCUB, 2013; DfT, 2008).
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Os suportes de estacionamento de curta duragdo sdo essenciais em locais de comércio,
bibliotecas, areas de lazer, correios e servigos. Devem ficar perto da entrada dos edificios ou em
areas de grande visibilidade para permitir o auto-policiamento (MDT, 1996).

2- Cacifos e bici-parques para estacionamento de longa duragéo

O estacionamento de longa duracéo é importante em locais de emprego, estacOes de transportes
publicos e zonas residenciais (MDT, 1996). Este tipo de infra-estruturas de seguranca elevada,
protege contra o roubo de toda a bicicleta, componentes, acessorios e clima, ha maior parte dos
exemplos.

Estacionamento em zonas residenciais

Em muitas areas urbanas mais antigas ou em apartamentos sem elevador torna-se dificil
acomodar uma ou mais bicicletas, quer pelo espago necessario ou pela fraca acessibilidade nas
areas comuns do prédio. Este ponto pode ser mais um factor importante para explicar as baixas
taxas de propriedade de bicicleta em alguns meios urbanos.

Implementar solugbes de estacionamento residencial seguras e confortaveis, exclusivas para
moradores, como 0s estacionamentos comuns no interior de &reas fechadas (figura 9.6), ou

“bike — lockers” (figura 9.7), sdo medidas importantes de promocéo do ciclismo urbano.

CISTo 1=

i

gl |

Figura 9.6 — Bici-Parque recentemente inaugurado no municipio de Almada (http://local.pt/apartir-de-

. S

amanha-almada-tera-parques-de-estacionamento-para-bicicletas/)

Os “bike — lockers” que se apresentam na figura 9.7 sdo estruturas metdlicas colectivas com
capacidade para varias bicicletas (perto de 8) e que se instalam facilmente num Unico lugar de
estacionamento
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Figura 9.7 - Estacionamento residencial partilhado (“bike - lockers™)
(http://www.flickr.com/photos/bikeportland/8966868310/)

Quando se define o tipo de estacionamento a implementar é necessario quantificar a procura,
estimar a capacidade necessaria e escolher a localizagdo mais favoravel. Pode-se fornecer o tipo
certo e o numero de lugares de estacionamento adequados, mas se ficarem muito longe do local
onde sdo necessarios, simplesmente ndo sao utilizados (Dufour, 2010b), acabando por ocupar o
espaco publico de forma desorganizada, com possiveis consequéncias negativas para 0s outros
utilizadores. Se o estacionamento de bicicletas ndo estiver devidamente localizado e projectado,

os ciclistas usardo arvores, grades, sinais de transito e outros acessorios.

Para que todas as medidas apresentadas resultem é fundamental conhecer os verdadeiros
utilizadores da rede e porqué, como escolhnem o0s percursos e que estratégias de circulagéo
desenvolvem. Esta informagdo é um elemento fundamental na gestdo de uma rede de transportes
em transformacéo para um novo paradigma de mobilidade urbana, assente no crescimento das

deslocacbes em bicicleta e na intermodalidade.

Mas existe ainda uma lacuna na monitorizacdo da mobilidade ciclavel em Portugal. Os Censos
sO contabilizaram as deslocag¢fes em bicicleta como uma categoria individualizada nas dltimas
estatisticas de 2011. Esta falta de dados dificulta as estratégias de implementagdo de qualquer

medida de promocéo que defenda a mobilidade ciclavel.

Os barémetros de ciclistas (figura 9.8), instalados em pontos de passagem frequentes permitem
realizar contagens sistematicas do numero de utilizadores de bicicleta, monitorizar este modo de
transporte e obter estatisticas de forma rapida que poderdo, de foram simples, ajudar a suprir a

lacuna existente em Portugal e motivar outros possiveis utilizadores.
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Figura 9.8 — Bar6metro de ciclistas em S&o Francisco
(http://blog.sfgate.com/cityinsider/files/2013/06/168420218.jpg)

Uma vez que a bicicleta ainda continua a ser considerada por muitos como um equipamento de
lazer em Portugal, é necessario sobretudo ndo negligenciar o desenvolvimento e a promogéo
simultaneos de itinerarios de lazer e reforcar os diarios. Estas duas abordagens completam-se e

alimentam-se reciprocamente.

Resumindo, as medidas possiveis de implementar para promover a mobilidade ciclavel séo
muitas e ndo se devem cingir a simples adaptacdo da infra-estrutura e da sua envolvente, mas

sobretudo na definicdo de estratégias globais integradas no planeamento dos meios urbanos.
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10. CONCLUSOES E DESENVOLVIMENTOS FUTUROS

A bicicleta nunca tera capacidade para substituir a totalidade de viagens motorizadas mas sera
capaz de responder de forma meritoria a muitas das deslocagdes diarias em meio urbano. O que
se pretende com as estratégias apresentadas ao longo desta dissertacdo nédo € eliminar o uso do
automovel mas sim torna-lo mais racional. A bicicleta é apenas parte de uma solucdo que deve
ser desenvolvida e aplicada com a participacdo de toda a sociedade: decisores, instituicbes e

cidadaos.

Para que se torne efectivo o aumento no indice de mobilidade ciclavel em Portugal é
fundamental uma aposta forte no desenvolvimento de programas de incentivo por parte dos
decisores politicos, que complementem as varias iniciativas de associa¢@es e particulares que ja
usufruem da bicicleta como modo de transporte em muitas das suas viagens diarias e se

identificam com as multiplas vantagens ambientais, econdémicas e sociais.

Os objectivos propostos para este trabalho foram atingidos com a identificacdo de um vasto
conjunto de estratégias com potencial para o incremento da mobilidade ciclavel em Portugal.

A historia, a cultura, a topografia e o clima sdo realmente importantes, mas ndo determinam
necessariamente a evolucdo do ciclismo urbano. O desincentivo claro ao uso automével no
interior das cidades, com fortes medidas de fiscalizacdo e restricdo de estacionamento e com o
aumento do custo associado é um dos pontos de partida para a promocao de uma mobilidade
mais sustentavel. Estas ac¢des aliadas a reducdo de velocidade dos veiculos motorizados com a
implementacdo de medidas de acalmia de trafego, como zonas 30 ou de coexisténcia, permitem

uma melhoria significativa na qualidade de vida de quem vive a cidade.

Grande parte das estratégias de promogdo de mobilidade ciclavel, identificadas nos casos de
estudo, é passivel de ser aplicada nas cidades portuguesas que apresentem condi¢Ges orogréficas

aceitaveis, com as devidas adaptacGes para o contexto em que se inserem.

Na anélise as cidades de Amesterddo, Sevilha e Murtosa verifica-se que o desenvolvimento de
infra-estruturas é acompanhado por extensas campanhas de promogéo transversais a populacao.
Existe uma forte aposta na sensibilizacéo, formacédo e prevencdo para a mobilidade ciclavel na
populagdo mais jovem. As escolas sdo um meio fundamental e eficaz de promover e difundir a

mobilidade ciclavel pelo poder que as criancas tém para moldar os adultos.

A tipologia de infra-estruturas que compdem a rede ciclavel devem ser analisadas caso a caso.
N&o existe uma receita universal, depende sempre de factores locais como a tipologia da via,
velocidade de circulacéo do trafego automédvel, nimero de veiculos e objectivo final. A titulo de
exemplo, 0s objectivos das rotas de lazer sdo diferentes das rotas utilitarias. O utilizador diario

pretende que as vias sejam rapidas, faceis e directas, mesmo que percorram percursos menos

85



interessantes em termos paisagisticos. Nos percursos pensados para lazer, a atractividade do
percurso é a maior preocupagdo, em conjunto com a seguranca e o conforto. Mas é sobretudo
fundamental, para todos os casos, que o desenvolvimento e implementacdo das infra-estruturas

seja feito com rigor técnico e que garantam a seguranca e conforto para os utilizadores.

Em Portugal tem-se optado pela implementacdo de ciclovias segregadas mas no futuro sera
importante que se perceba que estas infra-estruturas podem nédo ser sempre a melhor opgao para
responder a todas as necessidades, ou pelo menos que ndo é a Unica. E possivel diversificar o

tipo de medidas e desenvolver redes ciclaveis com custos mais reduzidos.

A andlise da cidade de Sevilha permitiu concluir que um sistema de partilha de bicicletas,
guando bem estruturado e implementado tem potencial para incentivar as desloca¢es de
bicicleta pela cidade. E um facilitador para este meio de transporte mas requer um planeamento
detalhado dos pontos de aluguer e gestdo da rede, para que o avultado investimento se torne

rentavel.

Os aspectos de intermodalidade descritos na cidade de Lisboa revelam estar ao nivel das
melhores préticas europeias e poderdo ser um notavel ponto de partida para a implementacdo de
uma estratégia eficaz de mobilidade ciclavel na cidade e um exemplo para o resto do pais. Estas
medidas s&o um sinal do reconhecimento da flexibilidade que a bicicleta consegue alcancar, na
reducdo de tempos de viagem e na ligacao entre os diversos modos de transporte e os locais de

destino.

Em desenvolvimentos futuros recomendam-se as seguintes linhas de actuacéo:

(i) Identificar as cidades portuguesas mais aptas para o crescimento de mobilidade ciclavel e o

estudo detalhado de mobilidade nesses meios urbanos;

(i) Analisar as diferengas de necessidades sentidas pelos actuais utilizadores da bicicleta e pelos
potenciais ou esporadicos. Desenvolver estratégias compativeis para estes dois grupos no caso

de resultados distintos;

(iii) Monitorizar no terreno algumas das medidas ja implementadas para perceber o impacto das

mesmas e adequar as proximas acc¢des aos resultados obtidos;

(iv) Estudar as melhores solugdes para transpor as zonas mais declivosas de Lisboa e

desenvolver, a posteriori, rotas ciclaveis com as op¢des mais vantajosas para cada zona;

(v) Estudar o impacto de implementacdo de um sistema de bicicletas partilhadas, semelhante ao

de Sevilha, em cidades como Lisboa ou Porto.
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