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RESuMO

A procura de meios alternativos aos veiculos motorizados tornou-se uma necessidade no sentido de
garantir uma mobilidade urbana de qualidade em grandes centros urbanos. Entre os diversos modos de
deslocacdo encontra-se a bicicleta, uma op¢do econdémica e pratica para locomog¢do em contexto citadino.
Os velocipedes estdo cada vez mais presentes no cendrio das principais cidades europeias e torna-se
fundamental que o municipio do Porto evolua na mesma dire¢do. Para tal, é preciso que o planeamento
da rede ciclovidria seja baseado na recolha de dados reais e na experiéncia de cidades especialmente

desenvolvidas na drea, fundamentando assim as decisGes politicas.

Nesta dissertacdo, apresenta-se o caso de estudo dos percursos ciclaveis da Granja, da Boavista e da Foz,
tendo como finalidade o estudo e a identificacdo das necessidades e dos equipamentos de suporte a
deslocacdo em trajetos de bicicleta na cidade do Porto. Leva-se a cabo, conjuntamente, uma pesquisa de
satisfacdo entre cidadaos ciclistas e ndo ciclistas com vista a elaboracdo do diagnéstico da situacdo atual
do municipio em termos de oferta de infra-estrutura ciclavel. Além disso, foi realizada uma entrevista com

Ricardo Cruz, membro da direcdo da Associacdo pela Mobilidade Urbana em Bicicleta (MUB).

O estudo inicia-se com o estado da arte relativamente as rede ciclovidrias e seus principios técnicos.
Seguidamente, realiza-se a descricdo dos elementos de apoio basicos e complementares a uma ciclovia.
A continuacdo, realiza-se a caracterizacdo e o diagndstico da rede ciclovidria, com o enquadramento das
ciclovias ja existentes na cidade do Porto. Por ultimo, desenvolve-se o caso de estudo, caracterizando-se
os percursos e realizando uma proposta de elementos de apoio a implementar e sua respectiva estimativa

de custos.

Com base no estudo desenvolvido, concluiu-se que é de primordial importancia tornar os velocipedes
uma solugdo de deslocagdo didria atrativa e, para isso, deve-se monitorizar a utilizagdo das ciclovias a fim
de permitir decidir de modo sustentado possiveis investimentos em melhorias. E fundamental que a rede
cicloviaria esteja interligada e que ofereca elementos de suporte que facilitem a deslocacao em bicicleta.
Tao importante quanto medidas voltadas a infra-estrutura sdao as campanhas de divulgacdo e a oferta de

informacgdo aos potenciais utilizadores, além da manutencgao regular da rede.

Palavras-chave: Mobilidade Sustentével, Rede Ciclovidria, Bicicleta, Elementos de Suporte As Ciclovias,

Modos Suaves.



ABSTRACT

The search for alternative means to motor vehicles has become a key resource in ensuring quality urban
mobility in large urban centers. Bycicle is among these modes of travel, an economic and practical option
to move around in the city context. Cyclists are increasingly present in the scene of the main European
cities and it is essential that the municipality of Porto evolve in the same direction. To do this, the cycling
network planning must be based in real information and in other developed cities experiences to make

appropriate politic decisions.

It is presented in this dissertation the study case of the cycle routes of Granja, Boavista, aiming the study
and identification of the necessities and the equipment of support to travel in bicycle routes in the city of
Porto. A survey of satisfaction among cyclists and non-cyclists was jointly carried out to prepare a
diagnosis of the current situation of the municipality in terms of the availability of cycling infrastructure.
In addition, an interview was conducted with Ricardo Cruz, a resident cyclist in Porto and a managing

member of the Association for Urban Mobility by Bicycle (MUBI).

The study started with the state of the art related to cycle networks and its technical principles.
Afterwards, it was carried out the description of both basic and complementary support elements of a
cycle path. Following this, it was carried through the characterization and the diagnosis of the already
existing cycle lanes in the city of Porto. Eventually the study case was released, characterizing the courses,

and making a proposal of elements to support the implementation and its respective costs estimation.

It was concluded that it is essential to make the cycles an attractive daily commuting solution. To this end,
it is necessary to monitor the use of the cycles to decide the investment in improvements. It is essential
that the bicycle network is interconnected and that it provides support elements that facilitates cycling.
Asimportant as measures aimed at the infrastructure are disseminating capaigns and offering information

to the potential users, besides the regular maintenance of the network.

Keywords: Sustainable Mobility, Cycle Route Network, Bicycle, Cycle Path Support Elements, Soft Modes.
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CAPITULO 1

INTRODUCAO

1.1 CONSIDERACOES INICIAIS

A qualidade do sistema de transportes de uma cidade é uma componente essencial a ser garantida a fim
de assegurar o bem-estar dos seus cidad3os e visitantes. E ideal que os meios de deslocagdo oferegam
seguranca, conforto, funcionalidade e acessibilidade aos utilizadores, evitando atrasos e imprevistos.
Apesar das multiplas vantagens proporcionadas pelo crescimento da industria automobilistica, a fluidez
das deslocagdes realizadas diariamente nas cidades modernas foi prejudicada pelo nimero inapropriado
de veiculos motorizados. Assim sendo, surge como fundamental reestabelecer um novo entendimento

social quanto a deslocac¢do urbana.

A mobilidade dos centros urbanos atuais abrange diferentes tipos de meios de transporte — a pé, bicicleta,
veiculo particular, autocarro, metro, comboio, entre outros. Todas as classes de deslocacdo possuem as
suas funcoes e vantagens préprias e, por isso, é imprescindivel proporcionar a relevancia adequada para
cada uma delas. Em varios paises da Unido Europeia, a bicicleta é colocada no centro das politicas de
gestdo de uma mobilidade sustentdvel, juntamente com a deslocagao a pé. Ndo obstante, em Portugal, a

bicicleta perdeu o papel de meio de transporte didrio, apesar de ter sido essencial durante muitos anos.

A bicicleta ou a deslocagdo a pé ndo poderdo ser a Unica resposta as necessidades de deslocagbes, mas
podem e devem assumir uma maior quota na matriz de reparticdo modal portuguesa. Para que isso
ocorra, é fundamental tornar o velocipede um meio de locomocdo atrativo e vantajoso para a populagao.
A fim de retomar o interesse pelo ciclismo urbano, deve-se criar uma infra-estrutura adequada e

disponibilizar os equipamentos de suporte fundamentais a deslocacdo nos percursos ciclaveis.

Torna-se necessario, portanto, o estudo e a identificacdo dos equipamentos e elementos de apoio a rede
cicloviaria através de principios fundamentais relativos as ciclovias, ensaios realizados em diferentes
cidades, analises referentes ao caso de estudo e opiniGes dos utilizadores de tais percursos. Assim sendo,
pretende-se no presente trabalho realizar tal diagndstico no contexto da cidade do Porto, com o intuito
de complementar a literatura ja existente quanto a rede ciclovidria do municipio, colaborar com a
melhoria do transporte urbano da cidade e promover o desenvolvimento da mobilidade sustentdvel em

centros urbanos.



1.2 MoTIVACAO E OBJETIVOS

Na base da motivacao da autora para o estudo do tema da presente dissertacdo estiveram os objetivos a

alcancar com o trabalho a desenvolver:

Estudar os principios técnicos referentes aos percursos ciclaveis e a seus utilizadores;
Conhecer o cenario das cidades mais avancadas no que se refere ao ciclismo urbano;
Estudar os elementos de apoio a rede cicloviaria aplicdveis na cidade do Porto;

Diagnosticar as melhorias necessarias relativas as ciclovias da cidade do Porto.

1.3 ESTRUTURA DO RELATORIO

A presente dissertacdo encontra-se organizada em cinco capitulos. Apresenta-se em seguida uma

descri¢cdo sumaria de cada um deles:

No presente capitulo, o primeiro, apresenta-se um enquadramento geral do tema;

O capitulo 2 é dedicado a revisao da literatura relativa aos principios essenciais sobre as ciclovias

e seus utilizadores;

No capitulo 3 é realizado o estudo dos elementos de apoio essenciais e complementares para
uma rede cicloviaria, a andlise da interacdo entre a bicicleta e outros meios de transporte e o

estudo de programas que incentivam o desenvolvimento do ciclismo nas cidades;

O capitulo 4 aborda sobre o cendrio da rede de circuitos ciclaveis da cidade do Porto, enquadra
0s percursos ciclaveis empregues para o caso de estudo, expde propostas de melhoria para cada

um dos trajetos citados e explica como se deve levar a cabo a manutencao de tais vias;
O capitulo 5 retrata as conclusdes e os desenvolvimentos futuros;

Por ultimo, apresentam-se as referéncias bibliograficas, bem como os anexos do relatério.



1.4 ENTIDADE ACOLHEDORA DO ESTAGIO

A presente dissertacdo enquadra-se num estagio realizado na Camara Municipal do Porto (CMP) (Figura
1.1). Trata-se de uma entidade publica, cujos Pagos do Concelho se situam na Praca General Humberto
Delgado, na cidade do Porto, Portugal. Tal entidade divide-se em Dire¢cdes, Departamentos e Divisdes

Municipais com o objetivo de administrar o municipio referido.

Porto.
Camara

Municipal

Figura 1.1 — Logotipo da Camara Municipal do Porto (Fonte: CMP, 2017).

A Figura 1.2 representa o organograma da CMP. O Departamento Municipal de Mobilidade e Gestado da
Via Publica (DMMGVP) tem vindo a contribuir para a gestdo integrada da mobilidade na cidade do Porto.
A Divisdo Municipal de Planeamento da Mobilidade e Transporte (DMPMT), unidade organica onde se
enquadra este relatério de estagio, é responsavel por toda a mobilidade do Municipio, elaborando e
executando estudos que promovem o uso do transporte publico, melhorias de espacos publicos e

condicOes para desloca¢do pedonal e ciclavel.

Departamento Municipal
de Mobilidade e Gestao da
Via Publica (DMMGVP)

| I I ]
Divisao
Municipal de

Divisao Divisao
Municipal de Municipal de

Divisdo Municipal
de Obras,

Gabinete de
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Sinalizach Gestdo da Planeamento Gestdo da Intervencio na
IIITJ?'r:iZ:gsgoe Mobilidade e da Mobilidade Ocupacdo do Vi Puﬁnca
Traf Espaco Publico
Publica (DMOSIP) ratego e Transportes pag (GPIVP)

(DMGMT) (DMPMT) (DMGOEP)

Figura 1.2 — Organograma da Camara Municipal do Porto (Adaptado de: CMP, 2017).






CAPITULO 2

ESTADO DA ARTE

2.1 PRrINCiPIOS TECNICOS

2.1.1 Principios basicos de uma rede ciclovidria

Para projetar uma infra-estrutura de qualidade, devem ser satisfeitos alguns principios basicos:
conveniéncia, acessibilidade, seguranca, conforto e atratividade. A criacdo de ciclovias e as medidas de
melhoria da infra-estrutura cicloviaria devem proporcionar a reducao de atrasos e garantir seguranca para
todos os utilizadores. A concepc¢ao da rede ciclovidria mais apropriada depende do tipo de ciclista e dos
aspectos de uma rota, como a quantidade de veiculos que transitam e sua velocidade. Alguns ciclistas
estdo mais dispostos a misturar-se com o trafego motorizado — possuem maior nivel de experiéncia,
andam com maior frequéncia, possuem maior conhecimento das regras de transito e/ou possuem maior
nogdo quanto ao comportamento dos condutores, o que os torna mais seguros para partilhar via com os
carros — enquanto outros nao sao capazes de se integrar. Por isso, pode existir a necessidade de criar

redes duplas onde existam diferentes niveis de utilizacdo.
Os principios basicos que resumem as necessidades dos pedestres e dos ciclistas sdo:

1. Conveniéncia — consiste em tirar o melhor proveito das redes e servir os destinos mais

importantes, reduzindo as obstrucgdes, os atrasos das rotas e as demoras em cruzamentos.

2. Acessibilidade — baseia-se na ligacdo coerente e continua dos principais pontos de origem e

destino, proporcionando acessibilidade aos ciclistas em areas indisponiveis para veiculos a motor.

3. Seguranga — compreende a reducdo de volumes e velocidades de trafego, a redistribuicdo do
espaco, a criagao de refugios para os ciclistas, a diminui¢cao de pontos de conflito, a preservacdo
das linhas de visdo e a disponibilidade de iluminacdo e vigilancia passiva, reduzindo assim o risco

de criminalidade.

4. Conforto — depende da geometria da superficie, além da qualidade e da manutengdo do

pavimento.



5. Atratividade — relaciona-se com questdes de estética, ruido, limpeza, seguranca, manutencgao e

integragdo com areas importantes (Department for Transport, 2008).

O Handbook 233, Manual de Ciclismo da Noruega, dd orientacdo sobre que tipo de rede escolher e como
as medidas devem ser concebidas, assinaladas, marcadas e operadas (Norwegian Public Roads

Administration, 2004). O Manual declara que as instalacdes do ciclo devem ser:

— Compreensivas. A provisdo para o ciclismo é parte de um plano. Isto significa que todos os
grupos de utilizadores da estrada terdo um lugar na rede rodovidria a fim de alcancar um nivel

de seguranca rodovidria baseado na cooperagao entre os utentes da estrada.

— Uniformes e faceis de ler. Os mesmos elementos devem ocorrer de novo para que as imagens
do trafego sejam claras e compreensiveis para todos os utentes da estrada. A sinalizacdo e a

marcacgao ajudam os ciclistas a chegar aos seus destinos.

— Atraentes. O design deve dar aos ciclistas boa acessibilidade e seguranca. Rotinas de

operacdo e manutencdo devem ser realizadas adequadamente.

— Seguras. As disposicOes relativas as ciclovias devem ser concebidas tendo em conta a

seguranca rodoviaria.

2.1.2 Escolha da ciclovia

A escolha do tipo de ciclovia depende, basicamente, da necessidade ou ndo de integrar o ciclista com o
trafego geral. A decisdo depende de dois fatores principais: a densidade do transito e a velocidade do
trafego. Quanto mais elevados forem ambos os valores, maior sera a conveniéncia de segregacdo entre
ciclistas e automaéveis. O grafico representado na Figura 2.1 pretende auxiliar na escolha entre os trés
principais tipos de ciclovias: circulagdo mista, ciclovia adjacente a estrada e ciclovia separada da estrada.
Cada uma das tipologias apresenta vantagens e desvantagens que devem ser analisadas durante a

selegdo.

Além dos critérios ja citados e elencados, existem outros parametros igualmente importantes na escolha
do tipo de ciclovia: a composi¢do do trafego, o declive, a presenga de estacionamentos para automoveis,
a geometria e perfil da estrada e a frequéncia de intersec¢des. Do ponto de vista do ciclista, cada tipo de
ciclovia possui os efeitos positivos e/ou negativos para a sua seguranca. Por isso, para otimizar a
concepcdo e a realizacdo de ciclovias, é importante saber, antes de mais nada, qual é o publico alvo. Os
ciclistas experientes possuem expectativas distintas dos ciclistas iniciantes, assim como aqueles que se
deslocam a escola ou ao trabalho apresentam necessidades diferentes daqueles que utilizam as ciclovias

por lazer (Service Publique de Wallonie, 2009).
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Figura 2.1 — Ferramenta de apoio a escolha do tipo de ciclovia (Fonte: CERTU — Centre d'Etudes sur les

Réseaux, les Transports, I'Urbanisme et les constructions publiques — Centro de Estudos das Redes, dos

Transportes, do Urbanismo e das construgGes publicas).

2.1.3 Graus de intervengao e hierarquizacao

Apods a defingdo da tipologia de ciclovia a ser implementada (Cadmara Municipal Porto, 2014), existem

diferentes graus de intervengao para a sua realizagdo:

Intervencdo simples — aproveitam-se vias ja existentes, executando-se pequenas

intervengdes, como é o caso de sinalizagdo e pinturas apropriadas.

Intervencdo pontual — executam-se reperfilamento de vias ja existentes ou substituicdes do

pavimento.

Intervengdo global — grandes intervengdes como a criagdo de novas pistas ciclaveis.

A hierarquizacdo das ciclovias pode ser realizada de acordo com as suas fungdes:

Eixos intermunicipais — estabelecem liga¢des de longo curso com outras redes de concelhos

vizinhos.

Eixos locais — pequenos percursos que estabelecem ligagdes locais no interior da malha

urbana.

Eixos de recreio e lazer — percursos para o lazer de interesse turistico, ambiental, desportivo

ou com vertente familiar de passeio.



2.1.4 Velocidade e distancia de visibilidade

A velocidade de projeto pode ser afetada por varios fatores: paragem ao atravessar estradas, raios
pequenos, presenca de outros usuarios e pouca largura ou visibilidade. Segundo o Departamento do
Transporte de Londres, as ciclovias que exigem ajustar a velocidade durante o caminho ou parar ndo sao

as mais desejaveis pelos ciclistas.

Geralmente, os ciclistas desejam viajar a velocidades entre 20km/h e 30km/h. Para ciclovias separadas do
trafico motorizado, é preferivel uma velocidade de projeto de 30km/h. No entanto, a velocidade média
dos ciclistas em superficie plana é de aproximadamente 20km/h. Quando as bicicletas e os pedes

compartilham espaco, é necessario ajustar a velocidade de projecto para velocidades mais baixas.

Os critérios de visibilidade em vias onde as bicicletas coexistem com os automdveis sao regidos pela
geometria da estrada. Ja para ciclovias segregadas do trafico motorizado, a visibilidade possui fatores

mais detalhados. Existem dois parametros de visibilidade (Department for Transport, 2008):

— Distancia de visdo em movimento (SDM) — é a zona de visibilidade de conforto e seguranca
durante o ciclismo. E igual a distancia percorrida em 8 a 10 segundos, ou seja, entre 50 e 80

metros a velocidades tipicas (CROW, 1993).

— Distancia de visdo em parada (SSD) — é a distancia que um ciclista precisa para olhar adiante,
reconhecer um perigo, reagir e parar. E sempre mais curta que a distancia de visdo em

movimento (SDM).

2.2 CARACTERISTICAS E TiPOS DE CICLOVIAS

As caracteristicas das redes de ciclovias podem ser diversas e dependem dos fins a que se destinam.
Segundo a CMP (Camara Municipal do Porto), a tipologia de ciclovias a ser adotada varia segundo o nivel

de segregacao do trafego rodoviario:

— Faixas Ciclaveis — Espaco destinado a bicicletas, fazendo parte integrante da faixa de

rodagem, unidirecional, geralmente no sentido da corrente de trafego. Podem ser:

o Via banalizada — Espaco destinado a bicicletas e ao trafego motorizado, na faixa de
rodagem, unidirecional e no sentido da corrente de trafego sem marcacdo no
pavimento. A sua criacdo é motivada pela necessidade de criar condi¢bes para o uso

da bicicleta ao longo de uma rua com pouco espago para carros e bicicletas.

o Faixas em via BUS — Espago onde apenas existe a coexisténcia entre bicicletas e o

trafego motorizado pesado. A sua criagdo é motivada pela necessidade de acomodar



os ciclistas em condi¢gdes mais seguras e confortaveis em uma faixa com menor

intensidade de trafego ao longo de uma rua com pouco espaco.

o Faixas ciclaveis — Espaco onde apenas existe separacao visual do trafego motorizado
através da sinalizacdo horizontal ou coloracdo diferenciada do pavimento. A sua
criacdo é motivada pela necessidade de acomodar os ciclistas em condi¢cdes mais
seguras e confortdveis ao longo de uma rua com pouco espaco para veiculos
motorizados e bicicletas. Criam-se através da reducdo da largura e/ou do nimero de

faixas de rodagem automodvel ou através da eliminagao de estacionamento.

— Pistas Ciclaveis — Vias segregadas do trafego motorizado, isto é, com separacao fisica do
espaco rodovidrio, mas com possibilidade de se localizarem no passeio. Pode ser uni ou

bidirecional, e lateral a rodovia ou em percurso préprio. Podem ser:

o Pistas exclusivas a ciclistas — Pista com separacao fisica do trafego motorizado, lateral
a rodovia ou com percurso proprio. Representam corredores protegidos permitindo
a sua utilizacdo pelos ciclistas ao longo de eixos interurbanos com grande densidade

de trafego.

o Pistas partilhadas com pedes — Espaco no passeio com marca¢do no pavimento
destinado a bicicletas. A sua criacdo é motivada pela necessidade de condicGes para
o uso da bicicleta ao longo de uma rua com passeio largo e espaco suficiente para o

uso simultadneo de pedes e ciclistas.

o Ecopistas — Pista dedicada a bicicletas com marcagdo no pavimento. Possui um

carater ludico no interior de parques ou em frentes maritimas ou ribeirinhas.

— Canais Ciclaveis — Canais que permitem a utilizacdo da bicicleta em simultdaneo com o pedo,

mas sem qualquer tipo de diferenciagdo no pavimento. Podem ser:

o Ecocanal — Espago de partilha com pedes sem marcagao no pavimento com caracter
Iudico ou recreativo. Localiza-se no interior de parques ou jardins, ao longo de cursos

de dgua, entre outros.

o Canal ciclavel — Espago de partilha com pedes sem marcagdo no pavimento onde
podem circular bicicletas, mas também pedes. Destina-se ao lazer. A sua criagao é
motivada pela necessidade de condi¢des para o uso da bicicleta em zonas de frente

de mar ou de rio.

A Erro! A origem da referéncia nao foi encontrada. Tabela 2.1 que se segue apresenta os canais ciclaveis

e os respectivos dimensionamentos recomendaveis (Cdmara Municipal Porto, 2014).



Tabela 2.1 — Sintese das propostas de tipos de ciclovias e dimensionamento a adotar (Adaptado de: IMT

— Instituto da Mobilidade e dos Transportes, 2013).

Tipologia Largura

Via banalizada 0,90m (minimo 0,70m)

Extensao menor que 200m: 3,25m
Faixas Ciclaveis Faixa em via BUS

Extensdao maior que 200m: 4,30m

Faixa ciclavel 1,50m

Unidirecional: 1,30m
Pista exclusiva a ciclistas

Bidirecional: 2,60m (minimo 2,20m)

Pistas Ciclaveis Pista partilhada com Unidirecional: 1,30m (minimo 1,20m)

pedes Bidirecional: 2,20m
Ecopista Bidirecional: de 2,50 a 3,00m
Canais Ciclaveis Ecocanal Bidirecional: superior a 1,50m
Canal ciclavel Largura minima de 3,00m

As faixas ciclaveis podem oferecer mais seguranca aos ciclistas do que as pistas ciclaveis, contrariamente
ao que se imagina num primeiro momento. De fato, os ciclistas sentem-se mais seguros nas pistas ciclaveis
e tendem a estar menos atentos ao seu ambiente. J4 nas faixas ciclaveis, os ciclistas estdo preparados
para partilhar o seu espago com os outros utilizadores, especialmente nas intersec¢des. Além disso, nas
faixas ciclaveis os ciclistas encontram-se dentro do campo de visdo dos condutores, os quais se

acostumam com a sua presenga.

As faixas ciclaveis possuem vantagens econdmicas, ja que marcagbes na estrada e sinais de transito sdo
medidas suficientes na maioria dos casos, e vantagens relacionadas com a funcionalidade, ja que sdo

flexiveis para os usuarios e faceis de usar. No entanto, as faixas ciclaveis requerem maior considerac¢do
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dos fatores de risco, j4 que se encontram perto do trafego. Devem ser utilizadas somente onde a

velocidade é limitada a 50 km/h. Para além desta velocidade, devem ser utilizados outros tipos de ciclovia.
As pistas ciclaveis podem distinguir-se entre bidirecionais e unidirecionais:

— Pistas ciclaveis unidirecionais — sdo vias que autorizam o trafego cicloviario em apenas uma
direcdo. Geralmente, cada lado da faixa de rodagem possui um sé sentido. Em alguns casos,
pode ser desejavel. Porém, ndo melhora sistematicamente a segurancga, podendo ser uma

fonte de conflito.

— Pistas ciclaveis bidirecionais - sdo vias exclusivamente reservadas para os ciclistas e
separadas da rua principal. Geralmente, é invidvel criar uma rede de ciclovias para o territério
inteiro. Devem ser criadas segundo as circunstancias. Existem dois tipos de ciclovias

(Gaignage, T., 2014):
o Pistas contiguas a estrada, adaptadas para vias com limite de velocidade de 50 km/h.
o Pistas remotas a estrada, quando a estrada adjacente permite 70 km/h ou mais.

Geralmente, as pistas bidirecionais ndo sdo recomendadas por poderem ser confusas para os condutores.
Por outro lado, estas podem ser benéficas para superar problemas de tracado. Devem ser separadas de
outras faixas de trafego, ja que quando a segregacdo ndo é apropriada, os motoristas podem confundir-
se, principalmente a noite. Precisam de ser cuidadosamente projetadas por causa do aumento de conflito
em cruzamentos —um condutor que deseja sair de uma estrada lateral pode ndo estar a espera de ciclistas

vindos de duas diregdes.

O percurso das pistas ciclaveis dependerd de como cada rota é usada. A seguranca e o conforto sao fatores
importantes a ter em conta durante o projeto, porém existem outras prioridades que podem variar de
acordo com o fim de cada ciclovia. Por exemplo, as ciclovias utilizadas para deslocac¢des didrias para o
trabalho ou escola devem possuir trajetos mais diretos do que as ciclovias ludicas (Department for

Transport, 2008).

O Manual de Ciclismo da Noruega utiliza trés principios para lidar com o trafego de bicicletas, descritos a

seguir (Norwegian Public Roads Administration, 2004):

— Ciclismo em trafego misto é uma solugdo aceitavel onde existem limites de velocidade de 30

ou 40 km/h e onde o trafego é leve;

—  Pista de ciclismo marcada e sinalizada de cada lado da estrada é a principal solu¢dao em ruas

de cidades com limite de velocidade de 40 a 50 km/h e um volume moderado de trafego;

— Percurso segregado da estrada é recomendado onde ha um limite de velocidade de 60 km/h
ou maior na estrada adjacente.
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2.3 CARACTERISTICAS E TiPOS DE CICLISTAS

2.3.1 Tipos de ciclistas

Cada ciclista tem o seu préprio nivel de experiéncia, a sua propria percepg¢ao de risco, o seu préprio
comportamento no trafego e conhecimento sobre as regras de transito. Por isso, é importante identificar
os diferentes tipos de ciclistas para atender as suas exigéncias de conforto e seguranca. Podem-se

distinguir trés categorias de ciclistas (Service Publique de Wallonie, 2009):

— As “lebres”, isto é, ciclistas “livres” e “competentes”. Possuem boa condicdo fisica,
experiéncia e conhecimento sobre os seus direitos e obrigacdes. Constituem, principalmente,
os ciclistas didrios e desportistas. Preferem rotas diretas, rapidas e integram-se facilmente no
trafego motorizado. Normalmente, esta categoria de ciclistas considera indesejdveis as
ciclovias separadas dos automdéveis, ja que nelas existem mais obstaculos, maior dificuldade

para mudar de direcdo e mais conflitos com os pedestres.

— As “tartarugas”, isto é, ciclistas “competentes”, porém ndo “livres”. Trata-se de,
principalmente, adultos de idade avancada, ciclistas ocasionais e ciclistas carregados, como é
o caso de um pai que leva a sua crianca. Preferem pistas ciclaveis segregadas do trafico

motorizado, vias tranquilas e seguras.

— Os “filhotes”, isto é, ciclistas “livres”, porém pouco “competentes”. Constituem,
principalmente, os ciclistas de domingo, as criancas e os jovens adolescentes pouco
experientes e que desconhecem os seus direitos e obrigagdes como ciclistas. Sao impulsivos
e facilmente distraidos. Para eles é importante a clareza e a simplificagcdo das ciclovias,

principalmente nos pontos de conflito.
Outra maneira de classificar os ciclistas descreve-se a seguir (Department for Transport, 2008):

— Viajante rapido — sentem-se confiantes ao andar junto ao trafego motorizado e preferem
utilizar uma via com mais volume de trafego se esta for mais direta e rapida do que uma via

menos movimentada.

— Ciclista utilitario — procuram a segregacao do trafego em situacdes de grande volume ou alta
velocidade. Para este tipo de ciclistas, o tempo e a distancia de viagem e a seguranga de

trafego e pessoal sdo os fatores mais importantes. Entre eles, encontram-se:

o Ciclistas inexperientes e/ou de lazer — preferem uma via menos direta e com lugares

para descansar do que uma via com muito trafego.
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o Crianga — preferem vias segregadas do trafego e diretas entre areas residenciais e
escolas, mesmo quando ha disponibilidade de realizar faixas juntas ao trafego. O

design deve ter em conta a seguranca e o conforto.

o Usuarios de equipamento especializado — sdo utilizadores de triciclos, tandems, entre
outros equipamentos, bem como pessoas com deficiéncia. E preciso evitar curvas
acentuadas e situacdes onde o ciclista precisa desmontar. Devem ser suficientemente

amplas para permitir que o adulto ande ao lado das criancas quando necessario.

2.3.2 Tipos de deslocacao

As razdes pelas quais os ciclistas se deslocam s3o variadas. E possivel diferenciar trés principais motivos

para a deslocagdo, os quais sdo descritos a seguir:

— A deslocacdo quotidiana, casa-trabalho e casa-escola — combinados ou ndo com transporte
publico, dizem respeito a circulagdo urbana ou suburbana. S3o deslocac¢des realizadas tanto

por ciclistas do tipo “lebres” como por ciclistas do tipo “filhotes”.

— A deslocacdo desportiva — diz respeito a circulacdo interurbana e rotas longas onde o ciclista
pode manter uma alta velocidade. Os desportistas privilegiam a estrada, ja que possui uma
superficie com menos obstaculos, enquanto nas pistas ciclaveis existem cascalhos ou galhos
mortos que podem atrapalhar a sua deslocacdo. Neste tipo de movimentos encontram-se os

ciclistas do tipo “lebres”.

— A deslocagao recreativa — diz respeito a um circuito com fins turisticos ou para passeios em
familia. S3o deslocagdes de baixo trafego, onde se encontram ciclistas do tipo “tartarugas” e

“filhotes”.

Assim, ao projetar uma ciclovia, é importante identificar qual serd o tipo de utilizador e quais serdo as
razdes na base da deslocagdo. Apds obter estas informacdes, torna-se mais facil conceber uma ciclovia

adequada, segura e confortavel para os ciclistas (Service Publique de Wallonie, 2009).

2.3.3 Expectativas dos ciclistas

Cada ciclista possui uma série de expectativas em relagdo as condi¢Ges da sua deslocagdo. Estes requisitos

podem-se resumir em cinco classes de critérios diferentes:

— Coeréncia — a rota deve responder a ldgica do ciclista, isto é, ser continua e possuir ligagdes

com outras vias, evitando mudancas de dire¢do e cruzamentos.
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— Velocidade — a rota deve seguir o caminho mais curto e direto possivel. Para garantir a
seguranca e a rapidez da deslocacdo, podem ser utilizadas solu¢des como o sentido Unico, os

corredores de autocarros e os espagos de partilha com os pedestres.

— Aprovagao — a rota deve ser preferencialmente longe dos veiculos motorizados para evitar

que os ciclistas sejam afetados pelo ruido, pela poluicao e pelo estresse do transito.

— Segurancga — a rota deve assegurar seguranca objetiva e subjetiva aos ciclistas, ja que estes
sdo utilizadores vulneraveis diante do trafego motorizado. Fatores como o volume, a

velocidade e a tipologia do trafego sao importantes para este requisito.

— Conforto — a rota deve permitir que os ciclistas fluam de maneira suave e conveniente. Deve
haver atengdo com o revestimento, manutengdo, iluminagdo, entre outros elementos da

ciclovia.

Os cinco critérios possuem a mesma importancia, mesmo sendo vistos de maneira diferente pelas
distintas categorias de ciclistas. De fato, um ciclista passeando com sua familia no domingo prefere uma
rota segura, enquanto um ciclista desportista prefere uma rota mais rdpida e, muitas vezes, ndo tao

segura (Service Publique de Wallonie, 2009).
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CAPITULO 3

ELEMENTOS DE UMA CICLOVIA

3.1 INQUERITO DE SATISFAGCAO

Durante o estagio no qual se enquadra a presente dissertacdo, realizou-se um breve inquérito sobre as

ciclovias da Cidade do Porto. Fez-se tal pesquisa de satisfacdo com vista a elaboracdo do diagndstico da

situacdo atual em termos da oferta da infra-estrutura ciclavel face a procura e uso de meios alternativos

aos veiculos motorizados.

A divulgacdo do inquérito de satisfacdo, cuja introducdo é mostrada na Figura 3.1, teve inicio no dia 24 de
abril através das redes sociais. Houve ainda a colaboracdo de associagGes ligadas ao ciclismo e ao
desporto, como a Associacdo de Mobilidade Urbana em Bicicleta (MUBI) e o Centro de Desporto da
Universidade do Porto (CDUP), os quais disseminaram o inquérito nos seus meios de comunica¢do em
maio. O departamento de Comunicacdo do Instituto Politécnico do Porto (IPP) enviou também um e-mail
de divulga¢do do inquérito aos alunos, docentes e funcionarios do IPP no dia 18 de maio. Aceitaram-se

respostas ao formuldrio até o dia 10 de junho.

Inquérito de Satisfagao sobre as
Ciclovias da Cidade do Porto

Pesquisa de Satisfagdo da Rede Ciclovidria da Cidade do Porto

A Divisdo Municipal de Planeamento da Mobilidade e Transportes da Cdmara Municipal do Porto
(CMP), em parceria com o Instituto Superior de Engenharia do Porto - Institute Politécnico do
Porto (ISEP-IPP), disponibiliza um breve inquérito sobre as ciclovias da Cidade do Porto com vista
4 elaboracdo do diagnéstico da situagdo atual em termos da oferta da infra-estrutura ciclavel face
& procura e uso de meios alternativos aos veiculos motorizados

A informacgéo € confidencial e serd utilizada para fins estatisticos e de avaliagdo para apoio e
melheria de servigo publico prestado na drea da acessibilidade e da mobilidade. A sua
participagdo é muito importante!

Cycle Network Satisfaction Survey of the City of Porto

The Municipal Mobility and Transport Planning Division of the Porto City Council (CMP), in
partnership with Instituto Superior de Engenharia do Porto - Instituto Politécnico do Porto (ISEP-
IPP), provides a brief survey on the City of Porto cycle routes aiming to prepare the diagnosis of the
current situation related to the availability of cycling infrastructure regarding the demand and the
use of alternative means to maotor vehicles

The information is confidential and will be used for statistical and evaluation purposes to support
and improve the public service provided in the area of accessibility and mobility. Your participation
is very important!

Figura 3.1 — Introdugdo ao Inquérito de Satisfacdo utilizando o Formularios do Google.
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No total, 572 pessoas responderam ao inquérito, o qual obteve varias sugestdes para melhorar a rede
cicloviaria do Porto. Os resultados obtidos pela pesquisa sdo mostrados ao longo da dissertacdo segundo
o tépico de interesse. O inquérito de satisfacdo completo encontra-se no Anexo | e os seus resultados

podem ser consultados no Anexo Il.

O inquérito de satisfacdo apresentado pode considerar-se uma continuacao do projeto realizado por Ana
Claudia Taveira Proenca na sua dissertacdo de mestrado intitulada “Sustainable mobility at FEUP:
comparison between traditional and modern data collection” (Mobilidade sustentavel na FEUP:
comparacdo entre obtencgao tradicional e moderna de dados). A Mestre em Engenharia do Ambiente pela
Faculdade de Engenharia da Universidade do Porto elaborou uma pesquisa de mobilidade no contexto da

Universidade do Porto no ano de 2016.

Tal pesquisa foi uma combinacdo de questées tradicionais para caracterizar a amostra e avaliar os seus
habitos gerais de mobilidade em relagdo as viagens de e para a FEUP e um diario de viagem para fornecer
informacdo detalhada consistente de uma semana. Foram separados e agrupados os modos de transporte
escolhidos a uma curta distancia (menos de 2 km), a uma distancia de entre 2 e 5 km (apropriada para
bicicleta) e a uma distancia maior do que 5 km (apropriada para outros meios de desloca¢do). Quanto a
decisdo do limite de distancia do ciclismo, um estudo europeu de habitos de ciclismo realizado por John
Pucher e Ralph Buehler afirma que distancias mais longas do que 5 km significam uma diminuicao

significativa do uso da bicicleta, sendo 2,5 km a média confortavel (Pucher & Buehler, 2008).

No caso da FEUP, o grafico da Figura 3.2 revela que 23% dos usudrios de carros e 40% dos motociclistas
estdo dentro da distancia da bicicleta. De todas as pessoas que vivem a 3 km da FEUP, 51% decidem andar
a pé ou usar a bicicleta, levando menos de 36 minutos. Mesmo assim, muitos ainda preferem usar o carro
(25%) e o autocarro (10%). Quanto mais longe da FEUP, especialmente a partir de 3 km de distancia, mais

usuarios de carros sdo encontrados.

Travel Mode with Trip Distance

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

0%

On foot Bicycle Train Metro Motorcycle

Percentage of trips

Mlessthan 2 km  MBetween 2 and 5 km B More than 5 km

Figura 3.2 — Influéncia da distancia de viagem na escolha do transporte (Fonte: Dissertacdo de Mestrado

de Ana Claudia Proenga — Mobilidade sustentavel na FEUP)
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3.2 SEGURANCA E CONFORTO

Segundo o estudo Safety in Numbers — CTC (Seguranca em Numeros), nas cidades onde ha maior nimero
de utilizadores de bicicleta no contexto urbano, ocorrem menos sinistros. Isto acontece porque as
bicicletas possuem velocidade de 15 ou 20km/h, o que proporciona uma reducdo natural na velocidade
de circulacdo nas vias. Ao diminuir a velocidade do veiculo automével, reduz-se também o impacto que o
carro provoca ao chocar com outro utilizador da via. Portanto, a presenca de bicicletas na via

naturalmente torna a cidade mais segura para todos, ao contrario do que se possa pensar.

A Unica desvantagem tedrica da bicicleta como meio de transporte sdo os riscos de acidente que esta
pode provocar. Porém, segundo relatério da Comissao Europeia, ja foi provado que o automdvel possui
maior ameaca global do que a bicicleta para determinadas faixas etdrias. Conforme o documento
europeu, experiéncias de diversas cidades demonstram que a seguranca dos ciclistas pode ser garantida
até mesmo nas estradas. Além disso, os efeitos positivos na salde e na qualidade de vida superam os
efeitos negativos causados pelos acidentes. Isto nao significa que os perigos ndo devam ser minimizados

a través de politicas.

Os ciclistas que se deslocam entre automdveis com velocidades relativamente altas em relagdo a deles
sofrem, claramente, risco de acidente. Porém, verifica-se que o perigo global de acidente é inferior para
a bicicleta na faixa etdria entre os 18 e os 50 anos. Os jovens ciclistas sdo os mais vulneraveis, uma vez
gue nao possuem conhecimento das regras de conducdo. Por outro lado, os automobilistas sdo os melhor
protegidos e os mais perigosos para os pedes e ciclistas. O risco aumenta exponencialmente com a

velocidade.

E importante destacar que os ciclomotoristas e os motociclistas correm maior risco do que os ciclistas:
deslocam-se a velocidades mais elevadas, porém com o mesmo nivel de protecdo que as bicicletas. E
invidvel realizar uma comparacgao entre os motociclistas e os ciclistas, por isso ndo deveriam ser incluidos

na mesma categoria “duas rodas”. Os fatores que podem influenciar a seguranca sao, portanto:

— Velocidade — dentro da cidade, é importante existir uma limitagdo do trafego para
adaptar a circulagdo motorizada aos outros utilizadores, como é o caso de pedes e
bicicletas. Para finalidades urbanas, uma velocidade de 30km/h é funcional, ja que os
tempos de trajeto sdo ligeiramente maiores do que aqueles atingidos com eventuais picos
de velocidade. S3o necessarios 4 minutos para percorrer 2 km a 30 km/h, contra 3
minutos a 40 km/h e 2,30 minutos a 50 km/h — note que, entre 30km/h e 40km/h, passa-
se de uma distdncia de travagem de 13,5 metros para 20 metros. Com isso, sdo

alcancados varios outros beneficios além da seguranca: reducdo do ruido e do stress,

melhor percepcao e reacdo aos imprevistos e abrandamento da circulagao.
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— Educagdo — a seguranga do ciclista ndo esta sujeita somente ao comportamento dos
automobilistas e as caracteristicas do trajeto, pois também depende das suas prdprias
capacidades fisicas, conhecimento e experiéncia. O “saber-fazer” estd relacionado com o
dominio da bicicleta, isto é, a técnica, e também com o conhecimento de determinadas
informacgdes tedricas, como os possiveis conflitos entre bicicletas e automdveis ou os
perigos existentes ao longo do percurso. Em contrapartida, os condutores de veiculos
motorizados também deveriam estudar os comportamentos dos ciclistas durante as suas

aulas de conducdo.

— Policia — quando possivel, as pistas ciclaveis devem possuir uma configuracdo tal que os
automobilistas ndo as invadam, como pilares em locais estratégicos. Em situagdes em que
essa solugdo ndo seja vidvel, é preciso que haja intervencao policial para que as pistas dos

ciclistas sejam respeitadas.

— Ordenamentos — o ciclista adulto escolhe instintivamente os seus itinerdrios, por isso, é
necessario permitir a circulagao dos ciclistas tanto em ruas secundarias como nos eixos
principais. Por outro lado, as criancas ndo estdao preparadas para escolher seu trajeto e
precisam de orienta¢do e ordenamentos ao longo do seu percurso. Por conseguinte, os
itinerarios escolares merecem uma atencgao particular. Na cidade de Courtrai, na Bélgica,
os trajetos escolares recebem um tratamento especial nas horas de ponta: determinadas
ruas sdo encerradas a circulagdo num sentido e colocam-se policias em cruzamentos
conflituosos. Gragas a essas medidas, 60% das deslocagdes dos estudantes sao realizadas
em bicicleta. Ja as pistas para ciclistas ocupam mais espago e nem sempre sdo viaveis, por
isso, é preciso construi-las segundo as liga¢des e a partir de um planeamento rigoroso

para que ndo haja risco de acidentes ou desperdicio de espago (Comissdo Europeia, 2000).

Os detalhes de seguranga sao elementos, normalmente de baixo custo, que possibilitam que o percurso
em bicicleta seja mais ameno para os utilizadores. Uma das medidas realizadas em Copenhaga foi deixar
um espaco para as bicicletas a frente dos carros durante as esperas dos semaforos. Outra delas é a pré-
luz verde para ciclistas, proporcionando alguns segundos de preferéncia para as bicicletas antes de que o
carro comece a andar. Outra das providéncias foi permitir que os ciclistas possam virar a direita quando
o semaforo esta vermelho e, em alguns casos, foram criados espagos exclusivos para bicicletas antes da

viragem a direita (Copenhagenize Design Company, 2017).

Quanto ao inquérito realizado, a maioria dos participantes que andam de bicicleta acreditam que a
seguranga das ciclovias do Porto classifica-se como Mau (33%) ou Razodavel (32%), como mostra o grafico
da Figura 3.3. Outros 22% dos votantes classifica-o como Péssimo. Somente os 13% restantes consideram

gue seja Bom ou Excelente.
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Classifique a seguranca das ciclovias do Porto
1%

m 1 (Péssimo)
= 2 (Mau)
= 3 (Razoavel)
= 4 (Bom)

5 (Excelente)

Figura 3.3 — Classificacdo da seguranca das ciclovias do Porto segundo o inquérito realizado.

Existem diferengas entre o conceito de sentido de seguranca e seguranca real: a ultima refere-se ao
numero de vitimas graves envolvendo ciclistas, enquanto o sentido de seguranca se refere a subjetividade
da percepgao do individuo quanto a sua seguranga na bicicleta. Ambos os fatores sdo essenciais para
desenvolver o ciclismo urbano. Segundo os ciclistas de Copenhaga, o principal elemento que os faz sentir-

se seguros sdo ciclovias mais amplas (City of Copenhagen, 2011).

No caso do Porto, parte dos ciclistas acreditam que o espago disponivel nas ciclovias é Mau (33%), como
descrito no grafico da Figura 3.4. Seguidamente, 31% dos votantes classifica-o como Razodavel e 23% como

Péssimo. Somente os 13% restantes consideram que seja Bom ou Excelente.

Classifique o espaco disponivel nas ciclovias

do Porto
1%

m 1 (Péssimo)

= 2 (Mau)

= 3 (Razodavel)
4 (Bom)

5 (Excelente)

Figura 3.4 — Classificacdo do espaco disponivel das ciclovias do Porto segundo o inquérito realizado.

Em relagdo ao conforto das ciclovias do Porto, a maioria dos participantes que andam de bicicleta

acreditam que se classifica como Razoavel (43%), como representado no grafico da Figura 3.5. A seguir,
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26% dos votantes classifica-o como Mau e 13% como Péssimo. Somente os 18% restantes consideram

gue seja Bom ou Excelente.

Classifique o conforto das ciclovias do Porto
1%

m 1 (Péssimo)

= 2 (Mau)

= 3 (Razoavel)
4 (Bom)

5 (Excelente)

Figura 3.5 — Classificagdo do conforto das ciclovias do Porto segundo o inquérito realizado.

3.3 ELEMENTOS ESSENCIAIS

3.3.1 Pavimento

O tipo e a qualidade do pavimento afetam o conforto e a atratividade do percurso ciclavel e os custos a
longo prazo. Um valor elevado a curto prazo pode minimizar as despesas de manutengao e reparagdo com

O passar dos anos.

Por um lado, as pistas ciclaveis ndo sofrem o mesmo desgaste que as rodovias, mas por outro, pequenos
defeitos na superficie e detritos que seriam insignificantes para o trafego motorizado podem ser
desconfortaveis e perigosos para os ciclistas. A superficie a ser escolhida para uma ciclovia depende de
fatores como a finalidade do percurso, o nivel de utilizagdo esperado, os métodos construtivos
disponiveis, o orgamento disponivel para a constru¢do e para a manutengao da ciclovia e as condigOes

estéticas e ambientais.

A especificagdo da constru¢do depende da resisténcia da subclasse, da drenagem, da susceptibilidade as
geadas, da vida util do projeto e da partilha com o trafego motorizado ou cavalos. Em areas urbanas
sujeitas a fluxos elevados de bicicletas, recomenda-se uma superficie semelhante a dos automaveis. Deve
haver espessura adicional nas extensdes sujeitas a supera¢do de veiculos motorizados. Em dreas rurais,
superficies ndo ligadas podem ser mais apropriadas. Recomenda-se que as pistas de ciclismo sejam
realizadas mecanicamente, ja que as superficies manuais sdo aceitaveis para os pedestres, porém

desconfortaveis para os ciclistas.
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E desejdvel segregar as pistas em lugares onde as bicicletas e os pedestres compartilham espaco com os
cavalos, ja que as superficies ligadas sdo inadequadas para os animais e as superficies nao ligadas sdo
inapropriadas para as bicicletas. As superficies ndo ligadas podem ser seladas com spray de alcatrdo e
cascalho. A utilizacdo de materiais reciclaveis para revestimento pode oferecer beneficios ambientais e

econdmicos.

A utilizagdo de técnicas de revestimento reforcado com fibras oferece resisténcia adicional e resisténcia
ao desgaste. Uma vez que sdo realizados mecanicamente, a espessura deve ser aumentada para
transportar o peso da maquina envolvida. E importante registar a presenca deste tipo de superficies para

gue a manutencdo e a escavacdo sejam realizadas adequadamente (Department for Transport, 2008).

Quanto ao inquérito realizado, a maioria dos participantes que andam de bicicleta acreditam que o estado
do pavimento das ciclovias do Porto se classifica como Razoavel (46%), como representado na Figura 3.6.
A seguir, 18% dos votantes classifica-o como Mau e 10% como Péssimo. Somente os 26% restantes

consideram que seja Bom ou Excelente.

Classifique o estado do pavimento das ciclovias do
Porto

2%

m 1 (Péssimo)

® 2 (Mau)

= 3 (Razoavel)
4 (Bom)

5 (Excelente)

Figura 3.6 — Classificacdo do estado do pavimento das ciclovias do Porto segundo o inquérito realizado.

3.3.2 Drenagem

E importante assegurar uma drenagem adequada nas ciclovias, construindo-a de modo a que a dgua da
superficie seja encaminhada para os lados. Se a 4gua correr ao longo da superficie, pode causar erosdo e
sulcos que requerem frequente manutengdo. Deve-se ter especial atengdo ao angulo das ranhuras das
grelhas de rede de drenagem de aguas pluviais para evitar o descontrole da bicicleta (Department for

Transport, 2008).
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Tais grelhas podem ser reais armadilhas para os ciclistas se as barras estiverem muito distantes umas das
outras, havendo risco de que a roda da bicicleta fique encalhada, como é descrito na Figura 3.7(a). Um
acidente com um veiculo que passa nas proximidades pode ser fatal para o utilizador. Para garantir a
seguranca do ciclista, é necessdrio assegurar que as grelhas sdo orientadas perpendicularmente a direcao
do movimento. Outra das op¢des sdo as ranhuras em forma de "S", representadas na Figura 3.7(b). Este
tipo de cuidado deve realizar-se especialmente em pistas de bicicleta onde o perigo é acentuado (risco de
colisdo com um veiculo a motor). Segundo as normas de acessibilidade PRM (Persons with Reduced
Mobility — Pessoas com Mobilidade Reduzida), o espacamento das barras ndo deve exceder 2 cm

(Gaignage, T., 2014).

a) Os pneus de bicicleta podem ficar presos se o b) As grades em forma “S” reduzem o risco de
espaco entre as grades for muito grande (Fonte: guedas para os ciclistas (Fonte: Modele RESO
sauldreetsologne.hautetfort.com) CYCLO, PREDIT, 2009)

Figura 3.7 — Espagcamento das grades para drenagem.

3.3.3 Sinalizagdo e marcagao

E preciso projetar cuidadosamente a sinalizacdo de uma ciclovia, ja que a sua utilizagdo excessiva pode
ser desnecessdria e levar a confusdes. Quando apropriado, os sinais devem ser montados em paredes,

postes ou mobilidrio urbano ja existentes para minimizar o nimero de postes de sinalizagao na via.

As superficies coloridas das ciclovias podem ser Uteis para enfatizar as marcas da pista de bicicleta e para
lembrar aos condutores que a superficie é prioritariamente ou exclusivamente para os ciclistas. Também
podem auxiliar os ciclistas a seguir o percurso ou posicionar-se adequadamente na calgada. Durante o

periodo noturno, este tipo de superficies possui pouco ou nenhum efeito.

Estes tipos de superficies sdo relativamente caros. Se usadas em excesso, podem ser visualmente
intrusivas e perder o seu efeito de realce nos momentos de maior necessidade. Para um melhor efeito,
devem ser utilizadas com moderacdo. Por exemplo, ao invés de utilizar a cor para todo o comprimento de
uma ciclovia, seria melhor reserva-la para locais especificos onde seria mais benéfica, como os

entrecruzamentos. Sdo especialmente Uteis para ciclovias afastadas da calgada e de maior risco.
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As cores mais utilizadas para este tipo de superficies sdo verdes e vermelhas. A sua durabilidade é menor
do que a das marcacdes rodovidrias, dependendo dos materiais, do método de aplicagao e da prdpria cor.
Tudo isso deve ser levado em conta ao decidir se sdo necessarias, ja que os custos de manutencdo
aumentam. O simbolo da bicicleta na superficie é utilizado juntamente com sinais verticais. S3o muitas

vezes mal reproduzidos, devendo ser necessaria atencdo ao realiza-los (Department for Transport, 2008).

A maioria dos participantes do inquérito que andam de bicicleta acreditam que a sinalizagao das ciclovias
do Porto classifica-se como Razoavel (39%), como representado na Figura 3.8. Outros 31% dos votantes
classifica-a como Mau e 15% como Péssimo. Somente os 15% restantes consideram que seja Bom ou

Excelente.

Classifique a sinalizacao das ciclovias do Porto
1%

14% m 1 (Péssimo)

2 (Mau)

3 (Razoavel)

39% S 4 (Bom)

5 (Excelente)

Figura 3.8 — Classificagdo da sinalizagdo das ciclovias do Porto segundo o inquérito realizado.

3.3.4 lluminagao

A iluminacdo da ciclovia representa um elemento funcional que garante a seguranca dos utilizadores e
permite o aumento da utilizacdo dos equipamentos existentes. A iluminacdo publica auxilia os utilizadores
a detectar possiveis perigos, desencoraja o crime e cria sensacdo de seguranca. Além disso, a iluminacdo
permite ao ciclista ter uma melhor percec¢ao do seu trajeto, pois vé melhor as condi¢des do pavimento e

os obstaculos com que se depara (Ferreira, 2015).

Segundo a AASHTO (American Association of State Highway and Transportation Officials — Associacdo
Americana de Rodovia Estatal e Meios de Transporte) a iluminagdo deve ser considerada em vias em que
se preveja trafego noturno. Dependendo da localizacdo, devera ser mantida uma luminosidade horizontal
média de 5 lux a 22 lux, devendo ser adotados valores maiores em zonas com problemas de seguranga.
Os postes de iluminagdao devem estar situados fora do espaco de manobra das bicicletas, fornecendo
margens de seguranga aos utentes devendo possuir dimensdes apropriadas para a circulagdo de

bicicletas.
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A par das restantes publicacdes, o TFL (Transport for London - Transporte de Londres) salienta a
importancia de um aumento da luminosidade em zonas onde existam preocupacdes especiais quanto a
seguranca dos seus utilizadores. Em determinadas zonas e por razoes estaticas ou de conservacao, pode
ndo ser razoavel a aplicacdo de iluminacdo, devendo as entidades responsaveis encontrar percursos
alternativos de modo a satisfazer as necessidades dos ciclistas. O TFL recomenda também postes de
iluminacdo alimentados a energia solar e/ou a edlica em zonas em que ndo seja preciso elevadas poténcias

de iluminagao.

Os ciclistas que utilizam pista dupla ao longo de estradas nao iluminadas podem ser deslumbrados pelas
luzes dos veiculos que se aproximam, e os condutores também podem ficar confusos ao ver as luzes da
bicicleta aproximar-se. As pistas cicldveis em grandes parques podem ndo ser utilizadas apds o anoitecer
por falta de visibilidade e inseguranca. E ideal que exista uma rua alternativa na estrada o mais préximo
possivel do parque para garantir um caminho seguro. Além disso, é importante que as estacées de metro

se mantenham iluminadas para evitar vandalismo (Department for Transport, 2008).

Quanto ao inquérito, a maioria dos participantes que andam de bicicleta acreditam que a iluminagdo das
ciclovias do Porto se classifica como Razoavel (40%), como indica o grafico da Figura 3.9. A seguir, 26%
dos votantes classifica-a como Mau, 21% como Bom e 10% como Péssimo. Somente os 3% restantes

consideram que seja Excelente.

Classifique a iluminacao das ciclovias do Porto
3%

10% 1 (Péssimo)

219
% 2 (Mau)

26% 3 (Razoavel)
4 (Bom)

40% 5 (Excelente)

Figura 3.9 — Classificacdo da iluminagdo das ciclovias do Porto segundo o inquérito realizado.

Ainda segundo o inquérito, 50% dos ciclistas do Porto concordam totalmente com a implementagdo de
iluminagdo nas ciclovias da cidade. Apenas 2% dos participantes que andam de bicicleta ndo concordam

com a introducgao de tal elemento de apoio, como mostrado na Figura 3.10.
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Concorda que nas ciclovias do Porto deve existir
iluminacao?

2%

m 1 (Péssimo)

® 2 (Mau)

50% = 3 (Razoavel)

4 (Bom)
26%
5 (Excelente)

Figura 3.10 — Opinido sobre a iluminacdo nas ciclovias do Porto segundo o inquérito realizado.

3.3.5 Estacionamento

A disponiblidade de estacionamento para bicicletas é um elemento de apoio apreciado pelos ciclistas. No

total existem 31 estacionamentos na cidade do Porto (Camara Municipal Porto, 2014).

A maior utilizacdo das bicicletas esta relacionada com a possibilidade do seu estacionamento seguro, ja
gue um dos principais fatores desmotivadores é o risco de furto. Nas cidades onde ha sistema de
bikesharing (compartilhamento de bicicletas) a percentagem de furtos é menor. Os estacionamentos
devem ser colocados nas proximidades de universidades, escolas, emprego, servicos, equipamentos,
parques publicos e privados e em interfaces de transportes. Dependendo das circunstancias, esse

estacionamento pode ou ndo ser vigiado.

Algumas cidades obrigam os parques de estacionamento publico a fornecer estacionamento para
bicicletas. Em Dublin, a quantidade de estacionamentos para bicicletas vai até um maximo de 15% do
numero de estacionamento para automodveis. Em Groningen, diversas escolas secundarias possuem
parques de estacionamento de bicicletas vigiados. E essencial criar condigdes de conforto aos ciclistas,
oferecendo incentivos e instalagdes especificas, como balnedrios, vestiarios e cacifos de apoio (Instituto

da Mobilidade e dos Transportes, 2012).

De acordo com Ricardo Cruz, membro da MUBI, é indispensavel para uma rede ciclovidria a existéncia de
locais de estacionamento bem concebidos. Devem estar localizados o mais préximo possivel do edificio
ou da zona onde a pessoa deixa a bicicleta, ja que, ao contrario do automdével, a bicicleta permite o
estacionamento a porta. A inten¢do deve ser reduzir o nimero de automoveis através das conveniéncias

oferecidas pela bicicleta. E importante ter uma boa rede de estacionamentos espalhados pela cidade que
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retirem o espacgo de estacionamento dos automdéveis, o que ja é feito no Porto. Preferencialmente, lugares

cobertos, sendo uma vantagem para a bicicleta em situa¢Ges de chuva, por exemplo.

O tipo e a quantidade de estacionamentos adequados dependem do nivel previsto de utilizacdo da
bicicleta, do tipo de desenvolvimento, da area de piso e do nimero previsto de empregados, residentes
e visitantes. Os niveis de utilizacdo das bicicletas determinam-se a partir de alguns fatores (Department

for Transport, 2008):

— Dados dos censos sobre as desloca¢des ao trabalho, os quais proporcionam indicagcGes

sobre o modo principal de viagem;

— Planos de viagem escolares e de trabalho, os quais incorporam inquéritos e monitorizagao

continua por modalidade de viagem;

— Dados de compartilhamento modal — pesquisas domiciliares ocasionais ou regulares para

definir a participagao modal em determinados tipos de viagens;

— Contagens de trafego e de bicicletas, podendo incluir contagens de bicicletas

estacionadas;
— Dados demograficos que indicam os padroes de deslocamento didrio.

Estacionamentos de boa qualidade sdo um elemento essencial no desenvolvimento de um ambiente cycle
friendly (amigo das bicicletas). Se ndo houver seguranca e conveniéncia na disposicdo dos
estacionamentos os ciclistas sentir-se-do desmotivados a utiliza-los e ndo havera aumento no nimero de
ciclistas. Devem estar localizados nos principais destinos: edificios publicos, escolas, universidades,
hospitais, grandes locais de emprego, atracdes de lazer, interfaces de transporte publico, areas

residenciais, entre outros locais atrativos de viagem.

Localizagdo e nivel de seguranga sdo os principais fatores a considerar ao escolher a quantidade e o tipo
de estacionamento. Bicicletas estacionadas em postes, em grades ou em outros mobilidrios urbanos
podem indicar que hd demanda insatisfeita para estacionamento de bicicletas. A monitoriza¢do da
utilizagdo dos estacionamentos pode ser util para verificar a procura e fornecer lugares adicionais se

necessario.

Para fornecer instalagGes apropriadas de estacionamento existem outros critérios além da concepgédo e
construcdo de unidades individuais, como é o caso da localizagdo, o design de layout e a integragcdo com
o ambiente circundante. O design mais popular e adaptavel é o suporte de Sheffield, representado na
Figura 3.11, o qual consiste em um tubo de metal com formato de U invertido. O suporte de Sheffield é
amplamente reconhecido como sendo o design mais conveniente para o estacionamento de bicicletas na

rua, sendo seguros e faceis de instalar.
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Figura 3.11 — Suporte de Sheffield com trilho de derivagdo e bandas contrastantes no inicio da linha
(Fonte: Tony Russell CTC, DFT — Department For Transport — Departamento para Transporte, Reino

Unido).

Ha diversas variagdes do suporte de Sheffield. O mais util possui uma barra transversal adicional que
fornece seguranca extra e suporte para bicicletas menores. Outras variantes incluem recursos para ajudar
a evitar que a roda dianteira vire. Outros suportes em forma de “M” oferecem uma maior variedade de
pontos de bloqueio. Os toastracks compreendem trés ou cinco suportes unidos, sendo mais faceis de
instalar. Os estacionamentos Sheffield sdo igualmente atrativos para as motos, as quais podem comegar
a invadir os suportes. Se isso ocorrer, pode valer a pena proporcionar estacionamentos adicionais para

motos.

As dimensdes usuais sdo: comprimento 700-1000 mm (700 mm recomendado); altura 750 mm (+/- 50
mm); didmetro do tubo de 50-90 mm; raio de canto 100-250 mm. Os suportes colocados a 1000-1200 mm
de distancia acomodardo duas bicicletas em cada um. As extremidades dos suportes devem estar a 600
mm de distancia das paredes e dos bordos para permitir as rodas de bicicleta. Um suporte colocado
paralelamente a uma parede ou calgada deve estar a pelo menos 300 mm da parede para permitir a

utilizacdo apenas num dos lados, ou a 900 mm para permitir a utilizacdo de ambos lados.

Algcas em paredes, barras e anéis de travamento podem ser colocados em paredes para proporcionar mais
lugares de estacionamento, os quais sdo mais adequados para estacionar durante um curto intervalo de
tempo e em lugares onde haja vigilancia (Figura 3.12). As barras devem estar separadas de uma distancia

de 1800mm, no minimo, para evitar sobreposi¢ao de bicicletas.

Outra possibilidade de estacionamento sdo os armdrios para bicicletas. Este tipo de solu¢do oferece
espaco de armazenamento para acessdrios, como capacetes, cestos e roupas, além de protec¢do contra as
intempéries enquanto a bicicleta estiver estacionada. Ha diversas opgdes de bloqueio disponiveis, como
chaves e cadeados, cartdes inteligentes e teclados numéricos. Como os armarios para bicicletas podem

ser visualmente intrusivos, eles ndo sdo uma solucdo apropriada para todos os locais.
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a) As barras ou os anéis de parede proporcionam b) Prateleiras para bicicletas assistidas (Tony
um estacionamento discreto e de baixo custo Russell CTC)
(Patrick Lingwood)

Figura 3.12 — Tipos de estacionamento para bicicletas (Fonte: DFT — Department For Transport —

Departamento para Transporte, Reino Unido).

Os armarios para utilizacdo publica e outras instalagGes seguras de estacionamento para bicicletas
geralmente requerem alguma forma de supervisdo e gestdo para evitar abusos e vandalismo e para
atender aos requisitos de seguranca. Sdo mais adequados em lugares movimentados, como estacdes
ferrovidrias e grandes locais de trabalho. No geral, os armarios para bicicletas tém um custo de capital
cinco vezes maior por espago de bicicleta do que os estacionamentos Sheffield, além do custo de gestdo
continuo. No entanto, o alto custo inicial pode ser recuperado se os estacionamentos puderem ser

alugados comercialmente e utilizados como espago publicitario.

Alguns ciclistas estdo dispostos a pagar uma taxa razoavel para os estacionamentos, mas uma
administragdo e escolha de local mal feitas podem reduzir o nimero de utilizadores. Na Holanda, é
comum reservar o armario ou estacionamento para bicicletas através de pagamento pelo telemdvel ou
com um cartdo inteligente tal como uma passagem de transporte publico. Isso permite que o armario seja
utilizado por varias pessoas em vez de apenas um Unico titular de chave, além de oferecer seguranca.

Sistemas similares a este estdo a ser implementados no Reino Unido (Department for Transport, 2008).

Conforme Ricardo Cruz, membro da MUBI, é preciso estudar locais onde as pessoas se concentram:
escolas, universidades, museus, empresas, shoppings. Partindo do principio de que, de carro, havera
sempre onde estacionar em um local c6modo, as pessoas ndo irdo de bicicleta. Mesmo aqueles que estdo
pensando em mudar o modo de transporte, o primeiro fator é deixar em um lugar seguro por questdes
de roubo e de comodidade. Portanto, os estacionamentos de bicicletas devem ser colocados em locais
com concentragdo de pessoas, o mais proximo possivel da entrada ou das zonas de estacionamento, de
modo que a pessoa sinta que é comodo deixar a bicicleta ali. Sendo, a tendéncia é deixar a bicicleta

amarrada a um poste.
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Segundo o inquérito realizado, 54% dos ciclistas do Porto concordam totalmente com a implementac¢ado
de estacionamentos de bicicletas na cidade, como mostra o grafico da Figura 3.13. Somente 2% dos

participantes que andam de bicicleta ndo concordam com a introducdo de tal elemento de apoio.

Concorda que nas ciclovias do Porto deve existir

estacionamento de bicicletas?
2%

m 1 (Péssimo)

= 2 (Mau)

54% = 3 (Razoavel)
(]

23% 4 (Bom)

5 (Excelente)

Figura 3.13 — Opinido sobre a necessidade de estacionamento de bicicletas nas ciclovias do Porto

segundo o inquérito realizado.

3.3.6 Divulgacao

3.3.6.1 Campanhas de Informacgao

Grande parte do éxito e do grau de aceitagdo de uma politica de deslocagdes inovadora reside na
estratégia de comunicagdo. Os automobilistas a quem se expdem claramente os argumentos a favor de
uma redistribuicao do espago ou os argumentos a favor de determinadas restricdes aderem a causa da
moderagdo do trafego ou das velocidades e ndo se deixam influenciar por eventuais grupos de pressao

retrégrados.

Antes de introduzir medidas de restrigdo das velocidades, a cidade de Graz (Austria) desenvolveu uma
campanha de informacdo ao longo de varios meses. Os automobilistas foram nomeadamente informados
acerca dos riscos em que faziam incorrer os outros deslocando-se a 50 km/h nas ruas locais, ou do escasso
tempo que perdiam quando deixavam de ser autorizadas as pontas de 50 km/h fora dos grandes eixos. A
introducdo da limitacdo de velocidade a 30 km/h fez-se de uma sé vez por ocasido do regresso as aulas

(de modo a reforcar o aspecto da seguranca).

As Unicas medidas adoptadas foram a instalacdo de painéis de informac¢do e a marcacdo no solo da

velocidade mdxima autorizada nas ruas locais. S3o necessdarios controlos para recordar o objectivo dos 30
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km/h e multar uma pequena minoria de automobilistas, mas a grande maioria da populacdo e dos

automobilistas aprovam e aceitam a limitagdo imposta ao trafego.

Os inquéritos realizados junto dos ndo ciclistas indicam que o grande publico se encontra mal informado
no que diz respeito a bicicleta. Num estudo realizado nos Paises Baixos, os automobilistas obrigados a
recorrer a bicicleta, enquanto o seu automével se encontrava em reparacao, declaram-se agradavelmente
surpreendidos pelas qualidades objetivas da bicicleta em relacdo a qual possuiam uma ma opinido antes
de terem feito a experiéncia. E este o caso em especial no que diz respeito as condicdes atmosféricas,

esforco fisico e transporte de objetos.

Do mesmo modo, um nimero muito reduzido de automobilistas tem realmente consciéncia do que lhes
custa o seu automédvel e das economias consideraveis que a bicicleta |hes permitiria obter. O
desconhecimento das qualidades e das vantagens objectivas da bicicleta constitui um dos primeiros

obstaculos que poderia ser ultrapassado com uma campanha de informacao.

E relativamente facil transmitir informagdes objectivas susceptiveis de influenciar as escolhas das pessoas
gue se deslocam de automoével. Diversas solugdes praticas podem ser escolhidas de acordo com as
possibilidades: pasta de documentagdo, informagdes nas costas de uma carta destinada aos ciclistas,
cartazes, folhetos distribuidos nas caixas de correio, informagdes enviadas juntamente com a notificacdo

dos impostos, folhetos distribuidos nas empresas, etc.) (Comissdo Europeia, 2000).

Em Groningen, alguns trajetos ciclistas ja atingiram a sua madaxima capacidade, provocando
congestionamento e problemas de seguranca. Em lugar de investir em mais infraestrutura, o municipio
realizou uma campanha para estimular os itinerarios de bicicleta menos frequentados, denominando-os
‘rotas inteligentes’. A agao incluiu o desenvolvimento de material de campanha, a produ¢do de um mapa
simples ilustrando as rotas alternativas, a sinalizagdo na estrada para tais rotas, a distribuicdo de folhetos

e uma competi¢cdo com prémio (FLOW Project, 2016).

Conforme Ricardo Cruz, membro da MUBI, a divulgacdo é um aspecto essencial: ndo basta somente
colocar os equipamentos, é preciso realizar, posteriormente, uma campanha de comunicacdo e de
marketing. Assim, o potencial publico ndo terad duvidas acerca da existéncia de elementos de apoio as
bicicletas no seu destino, ja que, na duvida, as pessoas deslocam-se de carro. Por exemplo, o Bom Sucesso,
no Porto, possui um local de estacionamento de bicicletas subterraneo, no entanto, quase ninguém sabe

disto por nao ser divulgado.
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3.3.6.2 Mapa da Rede Ciclovidria

De acordo com o membro da direcdo da MUBI, nao ha necessidade de que a rede de ciclovias seja muito
grande ou ocupe muitas vias. Unicamente é preciso que a rede seja ligada por inteiro — uma espécie de
cintura interna de bicicletas dentro da cidade — e que seja divulgada com mapas espalhados ao longo dela,

de tal modo que o utilizador saiba para onde vai.

A cidade de Barcelona possui um mapa virtual com informacgdes sobre como chegar aos lugares através
dos meios de transporte disponiveis na cidade. Nele, é possivel selecionar informacgdes de interesse sobre
a rede ciclovidria e seus elementos de apoio. Na Figura 3.14, foram selecionadas as informacdes sobre o

percurso ciclavel: ciclovias existentes, ciclovias em construcdo, zonas 30, vias ciclaveis e ronda verde.

’ ()

Figura 3.14 — Mapa da rede cicloviaria de Barcelona (Fonte: https://www.bicing.cat/es/).

Outras informagdes que podem ser retiradas do mapa informativo de Barcelona sdo os elementos de
apoio a rede ciclovidria da cidade. Encontram-se as estacdes de Bicing (sistema de Bike Sharing da cidade),
as estacGes de Bicing Elétrico, os pontos de ancoragem para bicicletas, os estacionamentos com lugares

disponiveis para bicicletas e os estabelecimentos de aluguer de bicicleta.

Além disso, é possivel inserir o endere¢o ou a localizagdo de interesse para encontrar informagdo
detalhada de locais especificos. Na Figura 3.15, mostram-se os elementos de apoio as ciclovias disponiveis

na zona das Rambles de Barcelona, onde ha disponibilidade de vias ciclaveis (Ajuntament de Barcelona,

2017).
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Figura 3.15 — Mapa dos elementos das ciclovias de Barcelona (Fonte: https://www.bicing.cat/es/).
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3.3.6.3 Postes informativos

Uma das propostas de melhoria da rede ciclovidria sugeridas por Ricardo Cruz, da MUBIi, é a
implementagdo de postes informativos em locais pontuais, citando: “Jd viem Salamanca ou Mérida postes
informativos para pedes com o tempo que uma pessoa demora a chegar andando a pé aos vdrios
monumentos desde o sitio onde estd — isto é algo interessante para o pedestre porque permite que ele

decida se vale a pena ir a pé, de metro ou de bicicleta”.

Na cidade de Boom, na Bélgica, tais postes informativos (Figura 3.16) sdo colocados nas intersec¢des
existentes nas vias da cidade. No caso dos pedestres, divulga-se o tempo em minutos que se leva para
chegar a determinado local de interesse, enquanto que para as bicicletas informa-se da distancia em
quilémetros. A cor das placas diferencia-se segundo o meio de transporte escolhido: brancas para quem
se desloca a pé e vermelhas para os ciclistas. A cidade de Amsterdao, capital holandesa, possui o mesmo
sistema informativo para pedestres e bicicletas, como ilustra a Figura 3.17. Tendo em conta que o centro
histérico da cidade do Porto pode ser facilmente percorrido a pé ou de bicicleta, tal elemento de apoio

seria altamente conveniente para o municipio.

Figura 3.17 — Postes informativos para pedestres e ciclistas na cidade de Amsterdao, capital holandesa.
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3.4 OuTROS ELEMENTOS DE APOIO

3.4.1 Semaforos para bicicletas

Os semaforos para bicicletas oferecem ao ciclista uma fase exclusiva na sequéncia de sinalizacdo. Um
cruzamento de Toucan é uma travessia controlada por sinalizacdo para pedestres e ciclistas, podendo
usar sinais de um destes — porém ndo uma combinac¢do de ambos. Podem ser instalados em cruzamentos
ou travessias isoladas. Se a ciclovia e a calcada para pedestres for segregada, a separacao deve terminar
perto da area de espera. Os cruzamentos escalonados ou desdobrados ndo sdo geralmente
recomendados para os ciclistas, pois podem causar atrasos as pessoas que cruzam e dar origem a
potenciais conflitos entre ciclistas e pedestres, mas em alguns locais podem ser a Unica solugdo de design
praticavel. Recomenda-se que os reflgios para ciclistas em cruzamentos escalonados tenham pelo menos

2 metros de largura (Department for Transport, 2008).

Ceder a passagem ao ciclista quando o semaforo para automdveis estiver vermelho permite que os
ciclistas realizem a sua manobra sem ter que parar a sua viragem a direita. Este tipo de autorizacdo torna
desnecessdria a presenca de peritos a controlar a circulacdo. Realizaram-se testes nas cidades de
Strasbourg, Bourdeaux e Nantes, destacando-se os seguintes resultados: auséncia de acidente
relacionado a autorizacdo concedida ao ciclista de virar a direita em luz vermelha; nenhum impacto
negativo sobre o respeito a luz vermelha para outros movimentos ou outros cruzamentos; melhor
canalizagdo do fluxo ciclista; os ciclistas se mantém em sua via ao invés de ocupar a calcada para pedestres

para evitar o semaforo vermelho.

Ja quanto ao aviso aos carros da aproximagao de bicicletas, o inquérito realizado mostra que 62% dos
ciclistas do Porto concordam totalmente com a sua implementacdo, como descreve o grafico da Figura
3.18. Apenas 2% dos participantes que andam de bicicleta ndo concordam com a introdugdo de tal
elemento. Trata-se do elemento de apoio com maior aprovagdo entre os questionados no inquérito,
mostrando que a adverténcia aos carros e a consequente atitude dos condutores é a maior preocupagao

entre os utilizadores da rede cicloviaria do Porto.
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Concorda que nas ciclovias do Porto deve existir

aviso aos carros da aproximacao de bicicletas?
2%

5% m 1 (Péssimo)

10%
2 (Mau)

21% 3 (Razoavel)
0

62% 4 (Bom)

5 (Excelente)

Figura 3.18 — Opinido sobre a necessidade de aviso aos carros da aproximagdo de bicicletas nas ciclovias

do Porto segundo o inquérito realizado.

O elemento de apoio com a segunda maior aprovacado sdo os sinais para as intersecg6es dos cruzamentos.
Os ciclistas do Porto que concordam totalmente com a instalacdo de tal elemento de apoio somam 59%
do total de votantes, como indica o grafico da Figura 3.19. Somente 2% dos participantes que andam de
bicicleta ndo concordam com a sua introducdo. O inquérito mostra, novamente, a grande preocupacao

guanto a adverténcia aos condutores durante a interacao entre bicicletas e carros.

Concorda que nas ciclovias do Porto deve existir
sinais para as intersec¢des dos cruzamentos?
2%

m 1 (Péssimo)

= 2 (Mau)

= 3 (Razoavel)

59% o
’ e 4 (Bom)

5 (Excelente)

Figura 3.19 — Opinido sobre a necessidade de sinais para as intersec¢des no cruzamento do Porto

segundo o inquérito realizado.
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3.4.2 Bike Box

Muitas vezes as manobras proximas de cruzamentos sdo perigosas, principalmente nas viragens a
esquerda, onde o ciclista é travado entre os dois sentidos de trafego. As eclusas para bicicletas permitem
que o ciclista possa aproveitar o semaforo vermelho para se posicionar a frente dos veiculos (Figura 3.20).
Os beneficios dessa medida sdo aumentar a visdo do ciclista e torna-lo mais visivel, avisar o veiculo da
manobra a esquerda a ser realizada pela bicicleta e, além disso, evitar que o ciclista respire o gas do escape

dos automoveis.

opogoona nf
M
b

Figura 3.20 — Esquema de eclusas para bicicletas (Fonte: CERTU).

As eclusas para bicicletas também oferecem beneficios aos pedestres, os quais sdo melhor vistos pelos
condutores de veiculos altos, aumentando o conforto da sua travessia. Na falta de passagem para pedes,
realiza-se uma segunda linha de paragem para as bicicletas. Recomenda-se que o comprimento das
eclusas seja de 3 a 5 metros, ocupando toda a largura da faixa de rodagem no sentido do movimento e

permitindo que os ciclistas possam virar a esquerda com seguranca.

A utilizacdo das eclusas para bicicletas somente é Gtil quando o sinal esta vermelho. Se estiver verde, os
ciclistas devem sinalizar a sua inten¢do de virar a esquerda antes de chegar ao cruzamento e sair da
ciclovia, se necessario. A ciclovia para acessar as eclusas para bicicletas é recomendada, mas ndo

obrigatéria. Ela oferece maior conforto para o utilizador (Gaignage, T., 2014).

3.4.3 Rampas de ligacdo

A transicdo da ciclovia para a cal¢ada é um detalhe importante para garantir o conforto e a segurancga dos
utilizadores de bicicleta. Uma elevacdo cruzada num angulo estreito ou quando combinada com detritos
soltos pode ser perigosa e desvantajosa para pessoas com carrinhos de bebé ou utilizadores de cadeiras
de rodas em instala¢cOes de utilizacdo partilhada. Por isso, a transicdo entre as superficies deve ser

idealmente nivelada.
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Em alguns casos, é possivel eliminar completamente as bordas, proporcionando uma superficie continua.
As grelhas para drenagem devem ser deslocadas para fora do caminho de passagem. Quando isto ndo for
possivel, é preciso orientar a grelha de modo a que as ranhuras fiqguem aproximadamente perpendiculares
a dire¢do do fluxo dos ciclistas, diminuindo o risco de que uma roda fique presa na grelha (Department

for Transport, 2008).

Segundo o inquérito realizado, 56% dos ciclistas do Porto concordam totalmente com a implementagdo
de rampas de ligagao ou bordas de transicdao na cidade, como indica o grafico da Figura 3.21. Somente

4% dos participantes que andam de bicicleta ndo concordam com a introducao de tal elemento de apoio.

Concorda que nas ciclovias do Porto deve existir
rampas de ligacao?
4%

m 1 (Péssimo)

® 2 (Mau)

6% = 3 (Razodvel)
0

22% 4 (Bom)

5 (Excelente)

Figura 3.21 — Opinido sobre a necessidade de rampas de ligacdo nas ciclovias do Porto segundo o

inquérito realizado.

3.4.4 Centros de reparagao

Os centros de reparagdo oferecem estacionamento seguro e conveniente, além de outros servigos, como
aluguer e venda de bicicletas, reparagGes, informagdo para turistas e moradores. Algumas vezes, existe
uma loja ou uma cafetaria para aumentar a viabilidade econémica do negécio. Estes estabelecimentos
sdo comuns na Holanda. Neles, ha um funciondrio em tempo integral e, geralmente, ha espaco para 1100
até 4000 bicicletas. O custo do centro de reparac¢do pode precisar de subsidio da autoridade local, ja que

possui pouco potencial para ser comercialmente vidvel (Department for Transport, 2008).

Segundo o inquérito, apenas 27% dos ciclistas do Porto concordam totalmente com a implementagdo de
pontos de reparagao para bicicletas na cidade, como representado no grafico da Figura 3.22. Quanto aos

participantes que ndo concordam com a introduc¢do de tal elemento de apoio, a percentagem é de 7%.
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Concorda que nas ciclovias do Porto devem

existir pontos de reparacao?
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Figura 3.22 — Opinido sobre a necessidade de pontos de reparacdo nas ciclovias do Porto segundo o

inquérito realizado.

3.4.5 Inovagoes de Copenhaga

Copenhaga, capital da Dinamarca, € uma das poucas grandes cidades da Europa com uma verdadeira
tradigdo de bicicletas, sendo amplamente utilizada por todos os grupos de cidadaos. Atualmente, 56% dos
habitantes utilizam bicicleta todos os dias. Todos fazem uso de mais de 1000 km de ciclovias na Grande

Copenhaga para as suas deslocacdes (Copenhagenize Design Company, 2017).

Norrebrogade é a rua com maior trafego de bicicletas no mundo, mas isso ndo foi sempre assim.
Copenhaga implementou uma série de medidas e projetos piloto para tornar a rua o melhor exemplo de
ciclismo. A primeira iniciativa foi fechar a rua para o trafego de carros, somente podendo passar por ela
os taxis, autocarros e bicicletas. Seguidamente, implementou-se a onda verde, explicada a continuagdo.
A terceira providéncia foi diminuir a amplitude do espaco para autocarros e taxis e ampliar a ciclovia

(Copenhagenize Design Company, 2017).

Em 2007, Copenhaga iniciou a primeira onda verde do municipio (Figura 3.23): os semaforos sdo
coordenados para que os ciclistas viagem a uma velocidade de 20 km/h. Tendo em conta que a velocidade
média dos utilizadores da cidade é de 16 km/h, esta medida destina-se a incentivar os ciclistas mais lentos
a deslocar-se um pouco mais rapido. O conceito foi estendido pelas artérias principais de Copenhaga onde
existe volume de trafego significativo, equipando-os com luzes LED verdes que indicam ao ciclista se a sua

velocidade é adequada para alcangar a proxima (FLOW Project, 2016).
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Figura 3.23 — Sinal de onda verde e equipamento de luzes LED verdes (Fonte: City of Copenhagen, The

Tecnical and Environmental Administration — Cidade de Copenhaga, Administracdo Técnica e

Ambiental).

Detalhes de apoio sdo tdo importantes quanto as grandes infraestruturas. Nos elevadores das estacées

de comboio da Dinamarca sdo permitidas as bicicletas, e nas escadas existem calhas que facilitam o

deslocamento da mesma. Outros elementos de apoio ao ciclismo existentes na cidade sdo descritos a

seguir (Copenhagenize Design Company, 2014):
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LED — luzes de aviso implementadas em quatro interseccées perigosas com viragem a direita.

Os sensores alertam os condutores de que existem ciclistas se aproximando.

Papeleiras de bicicleta — papeleiras instaladas ao redor da cidade para que os ciclistas que

estdo de passagem possam lancgar o lixo sem desmontar da bicicleta.

Rampas de ligacao— elementos de apoio ao ciclista em desniveis existentes ao longo do

percurso ciclavel.

Bicicletas brancas — 2000 bicicletas em 110 locais da cidade que podem ser utilizadas

livremente apenas depositando uma moeda DKK 20 (2,70 euros).

Desire Lines — observacdo do comportamento dos ciclistas durante a sua deslocagdo,
constatando o espago urbano que naturalmente ocupariam. A infraestrutura deveria, sempre

gue possivel, respeitar o caminho que os pedestres e os ciclistas fariam intuitivamente.

Manilha de apoio — alcas localizadas em semaforos para que os ciclistas se possam segurar
enquanto esperam a luz verde, como representado na Figura 3.24(a). Invariavelmente, os
utilizadores de bicicleta se inclinam contra postes e outros inventarios urbanos durante a

espera.

Footrests — equipamento instalado em cruzamentos levando a que o ciclista ndo precise
desmontar da bicicleta enquanto espera que a luz do semaforo fique verde, como mostrado

na Figura 3.24(b).



a) Manilha de apoio — Love Handles b) Footrests (Fonte: City of Copenhagen, The Tecnical and

(Fonte: Copenhagenize). Environmental Administration).

Figura 3.24 — Manilha de apoio e Footrests, elementos que proporcionam suporte ao ciclista durante a

espera em cruzamentos.

— Bicicleta de carga — bicicleta que permite o transporte familiar, o transporte de pequenas
compras do dia a dia ou o transporte de bens maiores. Atualmente, 60% da populagao de
Copenhaga possui uma em casa. Muitos dos cidadaos utilizam-na como o seu primeiro ou
segundo carro (Copenhagenize Design Company, 2016). Na cidade de Amsterddo existem as
bicicletas de carga que realizam a fun¢do do taxi, chamadas Amsterdam Bike Taxi (Figura

3.25).

Figura 3.25 — Amsterdam Bike Taxi — Bicicleta de carga que realiza a fungdo do taxi, em Amsterdao.

— Barra Copenhagenize — s3o estacionamentos pensados especialmente para bicicletas de
carga, as quais possuem problemas frequentes ao serem estacionadas (Copenhagenize

Design Company, 2014).
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3.5 INTERACAO cOM OUTROS MEIOS DE TRANSPORTE

3.5.1 Pedes

Praticamente todas as vias para bicicletas sao utilizadas por pedestres, por isso, deve ser considerado o
potencial de conflito entre os dois tipos de utilizadores. Em lugares onde a possibilidade de conflito for
alta, deve-se segregar os fluxos, sempre que possivel. Quando o espac¢o nao for suficiente para separa-
los, pode-se recorrer a alternativa de reducdo da velocidade dos ciclistas. No entanto, em alguns casos,
diminuir a velocidade pode ser contraproducente, restringindo a visibilidade e criando maior possibilidade

de conflito.

As intervenc¢des mais recomendadas para resolver a possibilidade de conflito sdo ampliar a rota ou
resolver os problemas de visibilidade. Quando isto ndo for possivel, é apropriado reduzir a velocidade dos
ciclistas com superficies descontinuas, lombadas ou barreiras escalonadas, as quais devem ser colocadas
de maneira a retardar os ciclistas sem forga-los a desmontar da bicicleta. Sinalizagdes a indicar LENTO
também sdo uteis para alertar os ciclistas de que se aproximam de uma zona de conflito. Outra maneira
eficaz de reduzir a velocidade é a imposicao de raios estreitos, embora ndo seja apropriado para todo o

caminho.

Quando percursos separados para pedestres e para bicicletas se cruzarem para atravessar uma via, pode
ser apropriado um cruzamento paralelo. Esta medida é especialmente util em locais com alto fluxo de

utilizadores (Department for Transport, 2008).

De acordo com Ricardo Cruz, membro da MUBI, ndo faz sentido implantar ciclovias em cima do passeio
com a ilusdo de que o velocipede esta a ser protegido dos automodveis. Para que uma ciclovia seja
confortavel para o utilizador de bicicleta, a velocidade deve estar entre os 15 e os 20 km/h. Se a ciclovia
estiver em cima do passeio, as velocidades terdo que ser necessariamente mais baixas, e o perigo que se
acarreta para os pedes é maior. Os pedes sdo os utilizadores mais vulnerdveis de todo o ecossistema e,
portanto, a rede publica deve ser projetada, essencialmente, para o pedo de idade avangada. Caso

contrario, as pessoas de idade ndo se sentem seguras de sair a rua.

3.5.2 Autocarros

A partilha da faixa para autocarros com as bicicletas € uma maneira de oferecer uma alternativa as viagens
de carro e proporcionar as bicicletas maior flexibilidade de trajeto. Uma possibilidade é que a autoridade
publica reserve o acesso das bicicletas na faixa bus em determinados horarios. Em corredores onde a
velocidade das bicicletas e dos autocarros é proxima (15km/h), recomenda-se que a largura da via seja

entre 3 e 3,50m (Gaignage, T., 2014).
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A Camara do Porto vai implementar um programa piloto de circulagao de bicicletas em faixas BUS na Rua
de Costa Cabral, a maior rua do Porto, onde a autarquia tem vindo a implementar alteracbes que
permitiram encurtar os tempos de percurso do transporte publico e diminuir a sinistralidade. Esta rua tem
jd uma forte pressao de uso de velocipedes, pelo que a Camara avancarg, ali, com o programa piloto que,

mais tarde, podera ser estendido a outras vias na cidade (Camara Municipal do Porto, 2017).

Segundo Ricardo Cruz, é essencial que seja feita esta intervencao na infra-estrutura das ciclovias do Porto,
principalmente porque isto ja ocorre de maneira informal na cidade. A Rua de Costa Cabral é uma via
radial essencial para aqueles que saem da zona norte de bicicleta. Ela é atravessada diariamente por
dezenas de pessoas em bicicleta que andam pelo corredor bus, e seria muito interessante pensar na

solucdo de partilha bus+bici+motociclo como ocorre em varias cidades da Europa.

Em Meérida e Salamanca, em Espanha, a via bus é partilhada por autocarros, taxis, motociclos e
velocipedes. No fundo, isto ndo altera o que ja acontece de maneira informal. As vias bus sdo utilizadas
pelos velocipedes porque os ciclistas sabem que a velocidade dos automadveis que circulam no Porto ainda

€ muito elevada.

3.5.3 Transporte publico

A intermodalidade consiste na integracdo entre os transportes urbanos para melhorar a qualidade das
deslocacdes. E ideal que os ciclistas possam ter a sua bicicleta consigo desde que saem de casa até a sua
volta sem qualquer tipo de dificuldade. Criar estacionamentos de bicicletas nas estacGes de metro, nas
estacGes de comboio e no aeroporto e permitir que as bicicletas sejam transportadas dentro do metro,
dos autocarros — e dos barcos, no caso de Copenhaga — sdo as principais medidas para desenvolver a

intermodalidade (Copenhagenize Design Company, 2014).

Em Portugal, o projeto Bicicleta & Metro comecou a ser implementado em maio de 2009 em varias
estacGes da rede de Metro do Porto. Este projeto estd relacionado com o desenvolvimento da mobilidade
combinada, da prestacdo de um servico que pretende adquirir novos clientes para a empresa. Numa
primeira fase, este projeto consistiu na instalagdo de 6 suportes para parqueamento de bicicletas, com
capacidade para 16 bicicletas nas esta¢des da Trindade, Casa da Musica, Senhora da Hora, Férum da Maia,
Pedras Rubras e Pévoa do Varzim. Numa segunda fase prevé-se a instala¢do de parques de bicicletas em

aproximadamente 30 esta¢des da rede.

O parqueamento de bicicletas no exterior das esta¢des é livre, podendo ser utilizado a qualquer hora.
Posteriormente, poderdo ser implementadas estruturas no interior das estac¢des, ficando os utilizadores
restringidos aos periodos de funcionamento das mesmas. O transporte de bicicletas no interior das
carruagens é livre e gratuito. Contudo, encontra-se exposto nas condi¢cGes gerais de transporte de 2007 e
de 2009 a obrigatoriedade do transporte ser realizado de segunda-feira a sdbado entre as 10:00 e as 17:00
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horas e as 19:00 e as 24:00 horas e aos domingos e feriados sem restricdes de horarios. E ainda referido
que é permitido apenas o transporte de 4 bicicletas por veiculo e que a sua entrada tera que ser feita pela

porta de trads, sem prejudicar o conforto dos restantes passageiros (Ferreira, 2015).

A combinacdo entre a bicicleta e o transporte publico supera as limitacdes de qualquer modo de
transporte e é uma alternativa as viagens de carro, proporcionando flexibilidade, conveniéncia e rapidez.
Evita o inconveniente e a despesa de encontrar estacionamento e os riscos de salude associados a
conducdo de longa distancia. Uma grande parte da populacdo vive a uma distancia de 20 minutos em

bicicleta de uma estacao de comboio.
Algumas das opgOes de combinagao entre bicicleta e transporte publico sao:

— Deslocar-se de bicicleta até a paragem de autocarro/metro/comboio, deixando a bicicleta

estacionada e utilizar os transportes publicos para o resto da viagem;

— Deslocar-se de bicicleta até a paragem, levar a bicicleta para o transporte publico e usa-

la no fim da viagem;

— Manter uma bicicleta estacionada no fim da viagem, completando com ela o que resta do

percurso.

A integracdo entre a bicicleta e o transporte publico é uma estratégia essencial no planeamento da
mobilidade urbana, ja que permite rapido acesso a qualquer lugar da cidade. O ciclismo pode ser quatro

vezes mais rapido que a caminhada, obtendo-se tempos de viagem comparaveis aos dos carros.

Muitos viajantes sentem-se atraidos a deslocar-se de bicicleta quando existem estacionamentos
disponiveis nas estacBes ou nas paragens de autocarros. A duracdo da viagem é outro dos principais
fatores que afetam a escolha do modo de transporte. As bicicletas devem ser promovidas como um modo
para melhorar o estilo de vida e a utilizagdo do tempo. Podem ser disponibilizados mapas da rede
cicloviaria da cidade em centros de informagdao ou em estagdes de comboio e metro para incentivar a sua

utilizagao.

Nas estagOes, os ciclistas podem beneficiar de rampas e elevadores como alternativa as escadas e, quando
nao for possivel fornecé-los, podem ser colocadas guias de rolamento que auxiliam o utilizador a subir a
bicicleta ao longo dos degraus. As estacGes com barreiras automaticas de bilhetes também exigem um
acesso fechado que pode ser utilizado por ciclistas, utilizadores de cadeiras de rodas e pessoas com
cadeiras de rodas e criangas pequenas. As areas de estacionamento de bicicletas dentro do intercambio
devem ser claramente assinadas e localizadas em areas com altos niveis de vigilancia passiva, como

plataformas ou perto de entradas principais (Comissdo Europeia, 2000).
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Nos ultimos trés anos, a Copenhagenize Design Co., juntamente com 5 operadores de comboios e
bicicletas e 4 empresas de consultoria de mobilidade, tem vindo a trabalhar para desenvolver a
intermodalidade entre bicicletas e comboios na Europa. A combinag¢do de ambos os modos de transporte
faz sentido porque nem todas as viagens podem ser realizadas de bicicleta, mas a integracdo com o

comboio permite competir com os carros.

Os servicos BiTiBi ou Bike-Train-Bike (Bicicleta-Comboio-Bicicleta) combinam modos de transporte
eficientes em termos de energia num Unico servico de transporte. A bicicleta é, de longe, o transporte
mais eficiente em termos de energia para distancias curtas, permitindo aumentar a area de captacdo ao
redor da estacdo ferroviaria. O comboio é o0 modo de transporte mais eficiente para distancias longas,

especialmente o de baixa velocidade.

Na Holanda, 26% das viagens didrias sdo feitas em bicicleta, liderando a modalidade BiTiBi. Em 1990, os
oficiais de comboio holandeses perceberam que velhas motos estavam a ser estacionadas e deixadas nas
estacGes de destino por passageiros que as usavam para viagens semi-regulares. Assim, foi realizado um
plano de investimento para melhorar as instalagdes de ciclismo em esta¢Ges ferrovidrias, nas quais se
disponibilizam estacionamentos seguros para quase 500000 bicicletas. Estas medidas tornam a
modalidade BiTiBi facil e atraente. Quase metade de todos os passageiros de comboio utilizam uma

bicicleta para chegar a sua estacdo (Figura 3.26).

Figura 3.26 — Estacionamento para bicicletas na estagao de comboios e autocarros de Amsterdao

Sloterdijk.

O sucesso da combinagdo BiTiBi na Holanda foi alcangado gragas ao OV-fiets (openbaar vervoer fiets -
bicicletas de transporte publico), servigo que permite que os passageiros de comboio cheguem ao seu
destino final de bicicleta apds desembarque. Iniciou-se em 2003 e, atualmente, esta disponivel em 280
de 410 estacOes ferroviarias em todo o pais. As bicicletas sdo fornecidas pelo principal operador de

caminhos de ferro da Holanda — NS (Nederlandse Spoorwegen — Ferrovias Holandesas). O cartdo OV-
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chipkaart (openbaar vervoer chipkaart — cartdo de transporte publico) utilizado para comboios,

autocarros, metro e elétricos em todo o pais € o mesmo utilizado para alugar uma bicicleta OV-fiets.

Inspirados na abordagem holandesa, implementaram-se projetos-piloto nas regides de Barcelona, Milao,
Liverpool e na Bélgica. Em todos os paises, a combinacao BiTiBi substituiu com sucesso viagens realizadas
com carros. Gracas a criacdo de estacionamentos para bicicletas, o nimero de ciclistas e de passageiros

de comboio aumentou consideravelmente.

Os impactos deste novo servico foram positivos sobre a mobilidade dos 4 projetos-piloto. Na Bélgica, o
servico Blue-Bike (Bicicleta Azul) estd agora disponivel em 48 estag¢des ferroviarias em todo o pais. Isso
significa que, com um mesmo cartdo de membro, os usuarios podem alugar uma bicicleta publica, ao
mesmo preco e condi¢bes, cada vez que chegam a uma dessas 48 cidades. Nas cidades-piloto, calcula-se
que 22% do Blue-Bike combinado com viagens de comboio substituiram uma viagem anteriormente feita

de carro.

No norte da Italia, a empresa ferroviaria Ferrovienord langcou um plano regional e duplicard o nimero de
estacionamentos seguros de bicicletas nas estages nos préximos anos. Ha alguns anos atras, Como, uma
cidade da area de Mildo, construiu um estacionamento de bicicleta bem concebido para 90 bicicletas,

com acesso directo na plataforma, que deve inspirar muitas pequenas e médias cidades.

No Reino Unido, Merseyrail opera os caminhos-de-ferro urbanos na drea de Liverpool e fornece alugueres
de Bike & Go e abrigos seguros de bicicleta. A empresa desenvolveu uma estratégia de comunicacao
atraente para tornar seus servicos Bike & Go visiveis assim que os passageiros do comboio desembarcam.
Além disso, eles desenvolveram uma estratégia de marketing para cativar as empresas a subscrever o

servigo para os seus funcionarios e facilitar as viagens de negdcios diarias.

Para concluir, na area de Barcelona, muitos esforgos promocionais tém sido direcionados a empresas. A
operadora de bicicletas organizou os eventos "Experimente uma Bicicleta & Passeio a Estacdo" e convidou

varias empresas a participar.

Considerando a despesa bdsica de instalar estacionamentos de bicicleta e os diferentes beneficios que
eles fornecem — principalmente no que toca ao beneficio na saude e a reducdo da polui¢cdo do ar—, hd um
retorno social de 400% sobre o investimento. Em outras palavras, a sociedade beneficia quatro vezes mais

do que o custo do estacionamento de bicicletas (Copenhagenize Design Company, 2017).

Segundo o inquérito realizado, 44% dos ciclistas do Porto concordam totalmente com a implementagao
de guias para bicicletas nas escadarias publicas ou de estagdes de transporte publico da cidade do Porto,
como indica o grafico da Figura 3.27. Ja 4% dos cidaddos que andam em bicicleta ndo concordam com a

introducdo de tal elemento de apoio.
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Concorda que nas ciclovias do Porto deve existir

uma guia nas escadas para deslocar a bicicleta?
4%

m 1 (Péssimo)

= 2 (Mau)

44% )
3 (Razoavel)

4 (Bom)

22% 5 (Excelente)

Figura 3.27 — Opinido sobre a necessidade de uma guia nas escadas para deslocar as bicicletas segundo

o inquérito.

3.5.4 Automoveis

Ao projetar pistas para ciclistas, € importante ter em conta que os automobilistas ndo estdo acostumados
a partilhar a via com veiculos muito mais pequenos e com trajetéria pouco previsivel. E necessario que a

concepcao contribua para eliminar o elemento de surpresa nos encontros entre automdéveis e bicicletas.

Uma das desvantagens das pistas para bicicletas é que o ciclista e o automobilista se esquecem um do
outro até a interseccdao, momento em que o ciclista se deve reinserir na circulagdo. Para evitar o efeito de
surpresa, € preciso desimpedir os cruzamentos ao longo de pelo menos 20m ou prever um local para os

ciclistas na rua (Comissdo Europeia, 2000).

Os automobilistas sdo, sem duvida, os utilizadores mais protegidos da estrada. No entanto, o elevado
risco de acidente em bicicleta esta sobrestimado. Diversos estudos mostram que o risco global é mais
elevado para os automobilistas em determinadas faixas etarias. Em questionarios a ciclistas, as condi¢Ges
de seguranca sdo relacionadas com a presenca de faixas ou pistas para bicicletas, enquanto os perigos sdo

associados a alta velocidade dos carros.

Em muitos casos, as bicicletas terdo que conviver com outros modos de transporte na rua. E fundamental
garantir que o automovel circula a uma velocidade mais baixa e préxima da do ciclista em determinadas
areas. A rede cicldvel deve ser composta por trajetos em vias préprias segregadas e trajetos em vias

banalizadas (Instituto da Mobilidade e dos Transportes, 2012).

Muitos ciclistas sentem-se seguros em vias nao segregadas quando as velocidades de trafego dos
automoveis sdo suficientemente baixas. Isto reduz ndo somente a probabilidade de acidente, mas
também a gravidade da lesdo no caso de ocorrer (Department for Transport, 2008).
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Segundo o inquérito realizado, a maioria dos ciclistas acreditam que o respeito dos condutores nas
ciclovias do Porto classifica-se como Péssimo (33%), como mostra o grafico da Figura 3.28. A seguir, 32%
dos votantes classifica-a como Mau e 24% como Razoavel. Somente os 11% restantes consideram que

seja Bom ou Excelente.

Classifique o respeito dos motoristas nas ciclovias

do Porto
2%

m 1 (Péssimo)

= 2 (Mau)

m 3 (Razoavel)
4 (Bom)

5 (Excelente)

Figura 3.28 — Classificacdo sobre o respeito dos motoristas nas ciclovias do Porto segundo o inquérito.

A 50km/h o automobilista é obrigado a concentrar-se no que se passa a sua frente. O seu campo de visdo
é estreito, e ndo vera um ciclista que se encontra num lado da via 15 metros a frente do carro, por
exemplo. Se circular a 30km/h, o seu campo de visdo aumenta, permitindo aperceber-se do ciclista e

prever o perigo.

Portanto, a moderagdo da velocidade é a garantia de seguran¢a para os pedestres e os ciclistas. A
diferenca entre 30 e 50km/h pode ser também a diferenca entre a vida e a morte. Para um automobilista,
num trajeto médio de 15 minutos em meio urbano, uma velocidade méxima de 30 km/h em todas as ruas

secundarias aumenta 1 minuto a duragdo do percurso (Comissdo Europeia, 2000).

Em alguns casos, as medidas fisicas de abrandamento de trafego podem criar problemas para os ciclistas.
Em geral, as intervengGes que envolvem deflexdo vertical (lombas) tendem a reduzir o conforto do ciclista,
enquanto as medidas de deflexdo horizontal (estreitamento da estrada) tendem a provocar riscos. Isto
ocorre porque, muitas vezes, os condutores podem tentar ultrapassar os ciclistas antes do estreitamento
ou até mesmo dentro da seccdo estreitada. Dado que as medidas de abrandamento de trafego visam a
reducdo da velocidade dos veiculos motorizados, é importante proporcionar aos ciclistas um meio de

evita-los.

Reduzir a linha central pode reduzir as velocidades de transito, mas pode ndo ser uma técnica adequada

para todas as estradas. Existe a op¢do de remover a linha central e criar uma faixa de trafego de uso geral
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com pistas para bicicletas em ambos lados. Quando os veiculos motorizados se aproximarem e precisarem
de realizar uma ultrapassagem, eles podem momentaneamente invadir as ciclovias (Department for

Transport, 2008).

De acordo com Ricardo Cruz, um dos caminhos para aumentar o nimero de bicicletas na cidade é
dificultar o uso do automével. Mérida, cidade da Espanha, possui lombas que obrigam a velocidade dos
automdveis a ser muito mais baixa, tornando desinteressante utilizar o carro para uma deslocacdo de 2
ou 3 quildmetros. Nestes casos, ir de bicicleta torna-se a solugdao mais atrativa. Mecanismos que tornem
o automével menos interessante do que a bicicleta sdo vantajosos para ambos os modos de transporte,
porque quanto mais bicicletas houver na cidade, mais espago haverd para que os automdveis circulem de

forma fluida.

A zona 30 pretende equilibrar a vida local com o movimento, promovendo a convivéncia entre as
bicicletas e os veiculos motorizados nas vias. Nesta area, a velocidade dos veiculos é limitada a 30km/h.
As entradas e saidas desta zona sdo marcadas por uma sinalizacdo e toda a area é definida de forma
consistente com o limite de velocidade. S3o zonas dispostas de modo a reduzir naturalmente a velocidade

dos veiculos motorizados para menos de 30km/h.

O interesse em reduzir a velocidade em meio urbano consiste em dar preferéncia aos pedestres e aos
ciclistas. Num acidente com um carro que se desloca a 50km/h as hipdteses de sobrevivéncia sdo de
apenas 15%. Se a velocidade for 30km/h, as hipdteses de sobrevivéncia sdo seis vezes maiores, podendo
passar 0 90%. Além disso, a 50 km/h a disténcia de travagem é de 28m, enquanto a 30km/h é de apenas

13m.

A drea comum consiste em uma sec¢do de via ou vias inteiras que constituem uma darea de utilizagao para
todos os utilizadores. Nesta zona, os pedestres sdao autorizados a andar na estrada e desfrutar da
prioridade sobre os veiculos. A velocidade dos veiculos é limitada a 20km/h. A calcada estd ao nivel da rua

para incentivar os pedestres a ocupar todo o espaco.

A zona pedonal é uma seccdo de via utilizada para o trafego de pedestres temporaria ou
permanentemente. Nesta drea, apenas os veiculos necessdrios para a area de servigo interno estdo
autorizados a viajar a baixa velocidade e os pedestres possuem prioridade sobre eles. Os ciclistas podem
deslocar-se nestas dreas com baixa velocidade e dando prioridade aos pedestres. Em caso de
superlotacdo, é desejavel descer da bicicleta. Uma calcada ndo pode ser considerada zona pedonal

(Gaignage, T., 2014).
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3.6 PROGRAMAS PRO-BICICLETA

3.6.1 Sistemas de partilha de bicicletas — Bike Sharing

Os sistemas de partilha tornam disponiveis ao publico bicicletas a baixo custo para um curto prazo de
utilizagdo. O crescimento destes sistemas teve inicio em 2010, oferecendo diversos beneficios: auxilio na
substituicdo dos carros e no alivio da pressao sobre os sistemas de transito; melhor acessibilidade do que
a propriedade de bicicletas; maior conveniéncia de armazenamento; ampliacdo de utilizadores de

bicicletas.

Atualmente, os quiosques de auto-atendimento possuem avancada tecnologia com informacdo de
cadastro e depésito, disponibilizando as bicicletas aos utilizadores. Este novo sistema mostrou étimos
resultados e estd a ser implementado no mundo inteiro. Estudos realizados em cidades europeias
mostram um crescimento substancial na utilizacdo de bicicletas nas cidades. Paris viveu um aumento nas
viagens de bicicleta de 1% a 2,5%. Barcelona obteve um crescimento similar, de 0,75% a 1,76%. Um
inquérito em Londres mostrou que 23% dos utilizadores deste sistema afirmam que ndo utilizariam a

bicicleta se ndo fosse pelo programa de partilha existente na cidade (Alliance for Biking & Walking, 2014).

Para o cidaddo a motivacao de utilizar a bicicleta pode decorrer, por exemplo, da adocdo pelo Estado de
incentivos fiscais que a tornem mais barata. Alguns paises aplicam uma baixa taxa de IVA na compra de
bicicletas e acessérios. Em Itdlia, o Ministério do Ambiente afetou 9 milhGes de euros para subsidiar a
compra de bicicletas com um desconto, até 30%. Muitas cidades tém adotado sistemas de bikesharing
isto é, servicos publicos de aluguer de bicicletas gratuitos ou pagos (Instituto da Mobilidade e dos

Transportes, 2012).

3.6.2 Projetos de mobilidade universitaria — U-bikes

A Universidade do Porto, através do Centro de Desporto da Universidade do Porto, estd a realizar o
Projeto U-Bike para o ano letivo 2017/2018. O programa pretende incentivar a mobilidade ciclavel entre
os estudantes universitarios. Sao 220 bicicletas elétricas e 45 bicicletas convencionais oferecidas para uso

regular e gratuito de toda a comunidade académica durante um regime de utilizacdo entre 6 a 12 meses.

O projeto é cofinanciado pelo Programa Operacional Sustentabilidade e Eficiéncia no Uso dos Recursos
(PO SEUR), Portugal 2020 e UE, através do Fundo de Coesdo. Pretende-se que, até o final de 2018, sejam
percorridos cerca de 2 milhGes de quilémetros e meio. Com ele, objetiva-se poupar energia e reduzir as
emissdes de didxido de carbono. O projeto termina no final de 2018, porém pretende-se continuar e

expandi-lo (Centro de Desporto da Universidade do Porto, 2017).
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A primeira sessao de esclarecimento sobre as U-Bikes foi realizada no dia 3 de maio de 2017 na Faculdade
de Engenharia da Universidade do Porto. O projeto nasceu do desejo de contribuir com os beneficios de
uma mobilidade mais sustentavel e reduzir o volume de carros no meio urbano. Segundo o estudo ‘Reduz
a sua pegada de carbono’, realizado pela Engenheira Ana Claudia Proenca, ex-aluna da FEUP, se todos os
estudantes da universidade andassem 10 km diarios de bicicleta, haveria uma reducdao de 67% na

contaminacao de carbono.

Segundo o inquérito realizado também pela Engenheira Ana Claudia, 17% das pessoas que viajam de
autocarro, 12% daqueles que usam o metrd, 10% dos usudrios de comboio e 9% dos condutores alegaram
interesse em participar no projeto U-Bike, sendo 8 km a distancia média de viagem para os inquiridos. A
maioria das pessoas desinteressadas encontravam-se a 18 km de distancia média da FEUP (Figura 3.29).
No fim, 8% dos entrevistados mudariam os seus habitos de mobilidade para se tornarem mais

sustentaveis e 33% considerariam isso, chegando ambos os grupos a distancias considerdveis.

Car Bus Metro Train
39
%0 30
0 64%
B I will certamly join I will assess later B I'm not interested

Figura 3.29 — Respostas a pergunta U-Bike na pesquisa (Fonte: Sustainable mobility at FEUP: comparison
between traditional and modern data collection — Mobilidade sustentavel na FEUP: comparagdo entre

obtencdo tradicional e moderna de dados).

Segundo José Miguel Moreira, do Centro de Desporto da Universidade do Porto, cada ciclista devera
percorrer em média 10km/dia de bicicleta. Para garantir este resultado, durante a sele¢do das
candidaturas, analisa-se a distancia entre a morada e o local de trabalho ou estudo de cada inscrito. As U-
Bikes possuem sistema GPS e podem andar até 25 km/h, no caso dos velocipedes elétricos. No caso das
bicicletas convencionais, a velocidade média é de 20 km/h. E obrigatério o pagamento de um seguro de
40 euros e a utilizacdo de capacete homologado, no caso das bicicletas elétricas. Para complementar o
projeto e facilitar o dia a dia dos ciclistas, a universidade pretende estudar os pontos mais seguros no

campus para instalar estacionamentos de bicicletas.

Durante o projeto, qualquer pessoa pode conferir na pagina web do Centro de Desporto da Universidade

do Porto os nimeros alcancados pelos U-Bikers: quilometragem percorrida, calorias didrias consumidas,
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equivalentes de arvores plantadas, distancia média percorrida pelas U-Bikes, energia gerada ao pedalar e
emissdo de didxido de carbono poupada. Também ha outros projetos paralelos em funcdo das
informacgdes obtidas pelas U-Bikes. Um exemplo deles é a utilizagdo das informacgdes obtidas por GPS
sobre quais sdo os caminhos mais empregados pelos ciclistas, conhecendo assim as melhores op¢oes

geograficas de infraestrutura ciclavel no Porto.

Entrevistaram-se trés ciclistas durante a sessdao de esclarecimento atrds mencionada: o estudante
Francisco Prata, o funciondrio Miguel Ferraz e a docente Ana Aguiar, da Universidade do Porto. Os trés
entrevistados concordaram que a maior dificuldade durante o percurso didrio em bicicleta é o trafego de
carros e a falta de respeito dos condutores, inclusive autocarros e taxis. Segundo a docente Ana Aguiar, a
sensibilizacdo da populagdo quanto a cultura ciclista é essencial para evitar este tipo de situagdes. Ao
serem interrogados acerca das melhorias essenciais na rede ciclovidria, os participantes destacaram a
caréncia de estacionamentos e a inadequabilidade dos trajetos, os quais, segundo eles, sdo descontinuos

e pouco intuitivos (Centro de Desporto da Universidade do Porto, 2017).

3.6.3 Projetos de mobilidade escolar — Bike Train

Estd hoje experimentada em inlUmeros paises e casos europeus (e comeca a iniciar-se no nosso Pais), a
implementacdo de “Planos/Projetos de Mobilidade Escolar”. Estes Planos ou Projetos envolvem o estudo
da mobilidade da comunidade escolar, em particular dos alunos e professores de um ou mais
equipamentos de ensino, tendo como objetivo a elaboracdo e implementacdo de um conjunto de
solucgGes praticas que visem: mudar habitos de deslocacdo, reduzindo a dependéncia do automével em
favor do modo pedonal, da bicicleta ou dos transportes publicos; melhorar a seguranca e a qualidade de

vida nos acessos a escola; e sensibilizar a comunidade escolar para uma mobilidade mais sustentdvel.

De acordo com Ricardo Cruz, o projeto Bike Train consiste na simulagcdo dos pontos de autocarro como
pontos de recolha de bicicletas. Seria necessario estudar uma rede no Porto: onde estdo as escolas, onde
estdo os estudantes e as familias e quem poderd acompanhar quais grupos. A ideia seria que todos os
dias os estudantes circulassem de casa para a escola acompanhados por adultos que iriam recolhendo
cada vez mais estudantes ao longo do caminho em pontos pré-estabelecidos. Um projeto destes

transformaria totalmente a cidade e seria uma mais-valia incrivel.

Ainda segundo o entrevistado, as escolas tém uma pressdo brutal de automdveis, quer entre as 8:00h e
as 9:00h da manh3, quer entre as 4:00h e as 6:00h da tarde — na altura de entrega e de recolha das
criangas. Isto provoca uma grande concentragdo de carros nas proximidades das escolas. Este ndo é um
problema sé do Porto, mas sim europeu. Em Edimburgo, a circulacdo de automoveis foi proibida a 200
metros de distancia das escolas nos momentos de entrada e saida das escolas. Talvez essa medida seja

radical, mas pode ser interessante procurar outra forma de promover a reducdo dos automoveis.
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Incentivar a participacdo de alguns pais sensibilizados que possam levar as criangas de bicicleta. No
entanto isto implicaria varias coisas, entre elas mudar a legislagdo do seguro escolar, o qual ndo cobre

acidentes de bicicleta, somente a pé.

Em Portugal ha ja algumas experiéncias de Projetos deste tipo executados ou em estudo, como é o caso
do “Projeto Pedibus” em Lisboa, o “Projeto a pé para a escola”, em Loures e Barreiro e o Projeto de
investiga¢do “Desloca¢des para a escola na cidade de Castelo Branco - Por uma mobilidade mais
sustentdvel”. A sua realizacdo regista reconhecidos beneficios para alunos, pais e para a comunidade em
geral, dos quais se destacam: (i) melhoria da salde e bem-estar das criancas e jovens, através de opc¢Ges
de transporte saudavel e sustentavel; (ii) novas alternativas de deslocac¢do dos alunos facilitando também
a vida dos pais; (iii) reducdo do congestionamento rodoviario e estacionamento abusivo na envolvente
dos estabelecimentos de ensino; (iv) melhoria local da qualidade do ambiente; (v) aumento da confianca
e autonomia das criancas e jovens, ao desenvolver competéncias pessoais que permitam efetuar

desloca¢Ges em seguranca.

Ha que promover a multiplicacdo destes Projetos, desafiando escolas a aderirem, divulgando e premiando
as boas praticas. Hd que promover as condi¢Bes para o sucesso destes Planos (por exemplo, o
alargamento do seguro escolar). Had que envolver as associacOes interessadas, os pais, a comunidade

escolar (Instituto da Mobilidade e dos Transportes, 2012).

E essencial que as criancas aprendam habitos adequados em relac3o ao ciclismo, ja que sdo o futuro da
sociedade. Em Copenhaga, 96% das criancas possuem uma bicicleta e mais de metade das criancas em
idade escolar vao a escola frequentemente de bicicleta. As criangas costumam realizar em bicicleta rotas
entre um e dois quildmetros — se o caminho até a escola for mais curto ou mais longo, fazem-no a pé ou
em veiculos motorizados, respectivamente. A idade da crianga é um fator decisivo para saber se vai a

escola acompanhada dos pais ou ndo (City of Copenhagen, 2011).
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CAPITULO 4

CAsoO DE ESTuDO: CIDADE DO PORTO

4.1 REDE DE CIRCUITOS CICLAVEIS DA CIDADE DO PORTO

Segundo os Censos de 2011, o concelho do Porto possuia 237591 residentes, dos quais 25017 possuiam
uma idade compreendida entre os 15 e 0s 24 anos (10,5%). Destes, 82,9% residem em quarteirGes com
menos de 50 individuos com a mesma idade e 15,2% dos quarteirdes ndao possuem qualquer individuo
desta idade. Por outro lado, apenas existem 62 quarteirdes com mais de 50 individuos entre os 15 e os 24

anos.

Considera-se pertinente, portanto, que as ciclovias sejam implementadas o mais préoximo possivel dos
quarteirdes com maior nimero de populagdo jovem: zona do Campo Alegre, zona da Boavista ao Bessa,
Francos, Montes Burgos e a zona central da cidade entre a VCl e o eixo formado pela avenida/rua da

Boavista, Rua de Gongalo Cristévao até a Rua Pinto Bessa.

No ano letivo de 2011/12, existiam 59 equipamentos educativos de ensino secundario, dos quais 19
publicos e 40 privados. A populagdo estudantil atingiu os 16764 alunos, dos quais 48,8% encontravam-se
a frequentar estabelecimentos de ensino publicos e 51,2%, estabelecimentos privados. Optou-se por
espacializar os 20 estabelecimentos de ensino com maior nimero de estudantes no ensino secundario,

uma vez que representam 74,4% dos alunos (Fonte: MCTES-DGEEC, 2013).

Para o mesmo ano letivo, existiam 39 estabelecimentos de ensino superior em todo o concelho, sendo 18
da rede publica e 21 da rede privada. O niumero total de alunos a frequentar um curso de ensino superior
foi de 57363. Destes, 85,7% encontravam-se nos 20 maiores estabelecimentos (Fonte: MCTES-DGEEC,

2013).

A academia encontra-se dispersa pela cidade do Porto. Existem 3 polos universitarios, sem contudo existir
uma delimitacdo exata. Foi efetuada uma delimitacdo informal destes polos, a qual se acrescentou um

quarto polo para a Universidade Catdlica.

Quanto a infraestruturas desportivas, em 2011, haviam 381 instalacbes e 1059 equipamentos.

Estabeleceu-se o critério de representar os 20 maiores equipamentos desportivos através de quadrados:
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1 piscina olimpica, 2 estadios de jogos, 2 pavilhGes multiusos, 7 piscinas desportivas e 8 grandes campos

de jogos (Fonte: Porto Lazer EM, 2011).

Os espacos verdes também sdo locais de atragdo para ciclistas que utilizam ecopistas e ecocanais. Foram
escolhidos os 20 maiores espacos verdes da cidade em termos de area. Finalmente, foram selecionados
os 20 maiores equipamentos culturais e monumentos nacionais: museus, teatros, salas polivalentes,

bibliotecas e uma galeria (Fonte: CMP/DMU - REOT, 2013).

A proposta de eixos consiste em 10 ligacBes, representadas na Figura 4.1: 5 a Matosinhos, 1 a Maia, 3 a
Gondomar, 2 a Vila Nova de Gaia — limitados pela transposicao do rio para sul através da ponte Luis |,

podendo ser efetuadas através de ambos os tabuleiros.

% 0 02503 1

WA oo A
<genda Equipamentos Educativos Equipamentos Culturais Proposta de Eixos Ciclaveis Hierarquizados
Polos Universitarios ®  Estabelecimentos com oferta de ensino sscund&rio (2011012) Biblicteca s nermunicipal

Metra - Linhas Estab elecimentos com ofera de ensino superor (2011112) ® Galeria_Arte_Espago_Exposgao P Locd
@ Eztagdes da Mot . - Muse ReCrelo ¢ leze
& tagdas da Matro Equipsmentos Desportivos usey P Recreio ¢ lezor
o jio - Linhas ®  Estadio te Jogos Teatro f $al3 Polvaente
® Ectaces de Comboia ®  Grande Campo de Jogos B & vorumentos Nacionals  —— Ciclovia Em Projéto - Aguas Poro
Rede Cidavel ®  Pauihio Multivsos erdes — CiclOVI3 EM Projeto DMG VP
® Eztacionamentos de hicicletas | PiscnaDesporta fesidente com Idade compreendida entre 0s 15 e 0S 24 anos
& Piscna Olimpica Eixos de via CMP/DMU-DMPU-DMPOT, margo 2014

Figura 4.1 — Proposta de eixos AdEPorto na hierarquia da rede de circuitos ciclaveis (Intermunicipal,

Local e Recreio e Lazer) (Fonte: Camara Municipal do Porto).

No que se refere ao modo cicldvel, ainda que os dados do INE (Instituto Nacional de Estatistica) ndo
permitam aferir a evolugdo do nimero de pessoas que utilizam a bicicleta nas desloca¢des pendulares,
verifica-se que, em 2011, esse numero era ainda bastante residual no conjunto dos varios modos
utilizados, sendo que as maiores proporgdes para as desloca¢des pendulares com recurso a esse modo de
transporte se verificavam nos concelhos de Espinho, Oliveira de Azeméis, Trofa e Vila do Conde,

representando apenas 0,9%, 0,7%, 0,6% e 0,8%, respetivamente.
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Na verdade, existe uma elevada percentagem de desloca¢Ges que se poderiam realizar a pé ou de
bicicleta, contudo, para tal seria fundamental a existéncia de redes pedonais e/ou ciclaveis continuas,

confortdveis e seguras, capazes de assegurar uma mobilidade universal.

A analise da densidade da rede ciclavel, tomando por base quer a superficie de cada concelho quer a
populacdo que ai reside, revela aspetos adicionais quanto ao potencial de utilizacdo do modo ciclavel nos

diferentes concelhos que integram a AMP (Area Metropolitana do Porto).

Constata-se, em particular, que os concelhos que se encontram numa situacao mais favordvel no que toca
a cobertura territorial das redes ciclaveis correspondem a Gondomar (0,42km/km?), Porto (0,4km/km?) e
S30 Jodo da Madeira (0,36km/km?2), e, a uma menor escala, Pévoa de Varzim (0,24km/km?), Espinho

(0,17km/km?) e Vila do Conde (0,15km/km?).

Ja no que se refere a cobertura da rede ciclavel por 1000 habitantes, destacam-se, uma vez mais, os
concelhos de Gondomar (0,33km/1000hab) e Pévoa de Varzim (0,31km/1000hab), aos quais se juntam
Paredes (0,18km/1000hab), Sdo Jodo da Madeira (0,13km/1000hab) e Espinho (0,11km/1000hab).

Segundo o inquérito de satisfacdo, mais de metade dos ciclistas discordam que o nimero de ciclovias do
Porto seja suficiente (53%), como mostra o grafico da Figura 4.2. Uma percentagem insignificante dos
participantes concorda totalmente com a afirmacgdo. Observa-se, com isso, que a rede cicloviaria do Porto

é precdria em quantidade segundo os cidadaos.

Existe um numero suficiente de ciclovias no Porto?
1%

m 1 (Péssimo)

= 2 (Mau)

= 3 (Razoavel)
4 (Bom)

5 (Excelente)

Figura 4.2 — Opinido sobre o nimero de ciclovias existente no Porto, segundo o inquérito.

Quanto ao percurso, 29% dos ciclistas discordam totalmente do percurso escolhido para as ciclovias do
Porto, como indica o grafico da Figura 4.3. A maioria dos participantes (30%) ndo tem uma opinido sobre
0S percursos, enquanto a minoria (2%) concorda totalmente com a sele¢do dos percursos escolhidos para

a rede cicloviaria do Porto.
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O percurso das ciclovias do Porto é

adequado?
2%

5 = 1 (Péssimo)
(]

2 (Mau)

3 (Razoavel)

30% 4 (Bom)

24%

5 (Excelente)

Figura 4.3 — Opinido sobre o percurso das ciclovias existentes no Porto, segundo o inquérito.

4.2 TIPOLOGIA DE CICLOVIAS E DE DESLOCACAO NO PORTO

A rede ciclavel do concelho do Porto possui pouco mais de 29 km de percurso para uma area de cerca de
42 km?, compreendendo trés grupos distintos, referidos anteriormente em 2.2 Caracteristicas e Tipos de

Ciclovias (Camara Municipal Porto, 2014):

— Canais —52,6% da rede, perfazendo aproximadamente 15,3 km;
o Ecocanal —44,9% da rede, perfazendo 13,1 km
o Canais ciclaveis — 7,6% da rede, perfazendo 2,3 km

— Pistas — 29,9% da rede, perfazendo aproximadamente 8,7 km;
o Pistas partilhadas — 15% da rede, perfazendo 4,4 km
o Pistas exclusivas — 10,6% da rede, perfazendo 3 km
o Ecopistas —4,3% da rede, perfazendo 1,2 km

— Vias ou faixas — 17,6% da rede, perfazendo aproximadamente 5,1 km.
o Via banalizada — 9,8% da rede, perfazendo 2,85 km
o Faixa ciclavel — 7,8% da rede, perfazendo 2,3 km
o Faixa bus —inexistente, realidade esta que se espera ver alterada brevemente.

Importa ressalvar que grande parte da rede ciclavel existente na AMP surge, maioritariamente, em

resposta a utilizacdo ludica e recreativa. De facto a rede de ciclovias densifica-se no litoral da AMP, ainda
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qgue, em alguns casos, como Paredes, Gondomar e, a uma menor escala, Vila Nova Gaia, a rede de ciclovias

possua um carater mais urbano.

Conclui-se, deste modo, que apenas em casos pontuais, a atual rede de ciclovias incentiva as desloca¢des
diarias de bicicleta nas viagens casa-trabalho-casa, nos principais polos habitacionais (Camara Municipal

Porto, 2016).

Segundo o inquérito de satisfacdo realizado com ciclistas urbanos da cidade do Porto (Figura 4.4), mais de
metade dos utilizadores da rede de ciclovias o fazem com fins de desporto, lazer ou ambos. O inquérito
confirma, portanto, os resultados do relatério do PAMUS (Plano de Ac¢do e Mobilidade Urbana
Sustentdvel) — a rede cicloviaria do Porto ndo é maiormente utilizada para desloca¢des didrias casa-

trabalho-casa.

Em regra, anda de bicicleta para:
1%

= Desporto
= Lazer
Lazer, Desporto
8%

Trabalhar/Estudar

24% = Trabalhar/Estudar, Lazer
= Trabalhar/Estudar, Lazer, Desporto

m Trabalhar/Estudar, Outros

Figura 4.4 — Resultados sobre a finalidade de utilizagdo das ciclovias do Porto, segundo o inquérito.

4.3 DECLIVE

4.3.1 Perfil topografico do Porto

Tendo em conta o perfil topografico acidentado da cidade do Porto, os declives sdao um fator
especialmente decisivo na escolha dos percursos e dos utilizadores de bicicleta. As inclinagdes acentuadas
ou muito acentuadas s3o adequadas se forem curtas e seguidas de trogos planos. No Porto, os declives

entre 3% e 6% sdo habituais e extensos, podendo ser considerados uma barreira e desmotivantes.

Os declives muito acentuados sao problematicos especialmente na subida e, para superar este entrave,
podem ser usados meios mecanicos de apoio. No relatdrio de mobilidade do PDM em vigor, planeava-se
um meio mecéanico de apoio para a pista prevista na Rua de D. Pedro V, trajeto de acentuada inclinacdo.

Na Tabela 4.1, apresentam-se quatro classes de declives a adotar (Camara Municipal Porto, 2014).
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Tabela 4.1 — Proposta de classes de declives a adotar (Fonte: CaAmara Municipal do Porto).

Inclinagdes Classes de declives Observacao

Plano 0a3% Sem limitagao

Pouco acentuado 3% a 6% Aceitaveis percursos de médias distancias
Muito acentuado 6% a 9% Aceitaveis percursos de pequenas distancias
Desadequado >9% Solucgéo a evitar

Foi produzida uma carta orografica com a espacializacao de patamares de curvas de nivel equidistantes
de 20m. Com a carta, verificou-se que a orografia da frente maritima é relativamente plana ou de
transicdo suave até a zona da Boavista. Pela altimetria da por¢do do rio Douro, verifica-se que a
transposicdo de cotas é mais dificil de efetuar num curto espaco de territério. A regido mais alta da cidade
localiza-se na zona da Praca do Marqués e continua pela Rua de Costa Cabral até ao limite do concelho

gue confronta com a Maia e Gondomar.

Fundamentando-se nos critérios utilizados e baseando-se em, aproximadamente, 220000 pontos de cotas
ao nivel do solo, criaram-se as 4 classes de declives. Com isso, conseguiu-se identificar as zonas onde as
diferencas de declives sdo maiores — partindo do rio Douro para norte e na zona oriental da cidade. Por
outro lado, as zonas norte e ocidental sdo mais apropriadas para utilizar bicicletas, prevalecendo as classes

de declives com inclinagdes até 6%.

Seguidamente, tendo como referéncia a carta de declives e os eixos de via, construiu-se uma nova carta,
representada na Figura 4.5, classificando os eixos de via em fungdo das classes de declives adotadas: 0 a
3% em verde, 3 a 6% em azul, 6 a 9% em amarelo e 9% ou superior em vermelho (Camara Municipal Porto,

2014).

CMP/DMU-DMPU-DMPOT, dezembro 2013 iq=_:-— A

Figura 4.5 — Carta de eixos de via por classes de declives (Fonte: Cimara Municipal do Porto).
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4.3.2 Compatibilidade entre ciclovias e declive

Os ciclistas muitas vezes desviam-se do seu percurso para evitar subir um declive, especialmente quando
a inclinagdo é muito grande. Por isso, numa area muito ingreme, recomenda-se um alinhamento indireto
das novas rotas para diminuir a inclinacdo do trajeto. Quando o espaco permitir, podem ser colocadas

rampas em ziguezague, mitigando os gradiantes ingremes.

Em geral, recomenda-se, no maximo, uma inclinagdo de 3%, podendo subir para 5% numa distancia de
100 metros. Nos lugares onde os declives muito ingremes forem inevitaveis, o limite é 7% numa distancia
de até 30 metros. Ndo se recomendam inclinagbes maiores do que esta, exceto em distancias curtas.
Todas estas recomendacdes referem-se a ciclovias em geral, mas para rampas de metro ou para pontes

de pedestres e bicicletas, os gradientes devem ser de 5%, normalmente.

E importante destacar que os gradientes da ciclovia referem-se ao conforto, ndo a seguranca. Embora
seja preferivel minimizar as inclinacdes para reduzir o esforco necessario, os projetistas ndo devem aderir
com muita rigidez aos maximos recomendados se fazé-lo excluir a opcao de fornecer uma ciclovia: uma
rota muito ingreme pode ser melhor do que nenhuma. Em dreas com inclinacdo elevada, é normal

encontrar ciclovias com declives entre 10% e 15% (Department for Transport, 2008).

Segundo Ricardo Cruz, membro da direcdo da MUBI (Associacdo pela Mobilidade Urbana em Bicicleta),
existe uma ideia pré-concebida com uma percepcao errada sobre o ciclismo no Porto: “Nédo é uma cidade
para bicicletas porque tem muitos pendentes, muitos altos e baixos e é uma cidade que estd a cair para o
rio, para descer é fdcil mas para subir é muito complicado”. No entanto, os potenciais utilizadores diarios
de bicicleta ndo se deslocariam no seu trajeto por zonas com pendentes tdo elevadas. Além disso, ha
sempre alternativas na cidade para que as pessoas possam ir de um sitio para outro sem terem que fazer
grandes subidas. A orografia ndo é uma questdo tdo importante, ja que se fosse uma limitagdo, muitas

cidades n3o teriam bicicletas.

Ainda de acordo com o membro da MUBI, a cidade de Ferraro, na lItalia, possui pendentes muito
superiores as do Porto e uma orografia muito mais desfavoravel. No entanto, a percentagem de viagens
em bicicleta alcanga aproximadamente 20% - o que é um numero imenso, Amsterddo possui 26%. Apesar
de ter muitas pendentes, Ferraro tem uma caracteristica importante: a taxa de entrada na cidade com
automovel é muito elevada. As pessoas preferem ndo utilizar o automodvel por forga de uma decisdo

administrativa.

Existem vdrias cidades com acentuado declive que desenvolveram a bicicleta como meio de transporte.
Na América do Norte, por exemplo, Vancouver e San Francisco estdo reestabelecendo a bicicleta como
transporte urbano. Em Tokyo, no Japao, 15% das viagens sao realizadas em bicicleta, apesar dos declives

(Copenhagenize Design Company, 2015).
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4.3.3 Ligacdes mecanizadas

A cidade do Porto possui uma acentuada diferenca de cotas. A zona de Miragaia, em especial, caracteriza-
se por diversas ligacbes utilizadas por pedestres que se desenvolvem em escadaria. Por isso, esta a ser
realizado o investimento em Percursos Pedonais para potenciar a mobilidade pedonal e melhorar os niveis
de conforto e seguranca dos utilizadores. A Gestdo de Obras Publicas da Camara Municipal do Porto
promoveu em margo deste ano um concurso de concepgao para a elaboragdo do projeto dos Percursos

Pedonais — LigacGes Mecanizadas em Miragaia, Palacio de Cristal e Virtudes.

O concurso consiste na concepgao de ligacbes mecanizadas entre cota alta e baixa em trés pontos da
cidade. Estes novos meios de locomogao juntam-se ao Funicular dos Guindais e aos elevadores da Ponte
da Arrabida, que poderao ser reativados. A Camara do Porto quer encontrar solucdes para resolver os
problemas de diferenca de cota entre as zonas ribeirinhas e os jardins do Palacio de Cristal e de outras
zonas altas da cidade, melhorando a mobilidade de residentes e turistas de uma forma suave e sustentavel

(Gestdo de Obras Publicas da Camara Municipal do Porto, 2017).

4.4 ENQUADRAMENTO E CARACTERIZAGCAO DOS PERCURSOS EM ESTUDO

4.4.1 Caso de estudo

A ciclovia em estudo divide-se em quatro trajetos: percurso recreativo da Granja, percurso quotidiano da
Granja, percurso da Avenida da Boavista e percurso da Foz. Todos os trajetos da ciclovia destinam-se ao
lazer, com excecdo do percurso de uso diario da Granja. No mapa exibido na Figura 4.6, mostram-se os
guatro trajetos, diferenciados por cores: Percurso Recreativo da Granja em verde, Percurso de Uso Didrio

da Granja em vermelho, Percurso da Boavista em amarelo e Percurso da Foz em azul.

FERCINWY e

Aldoar ‘i

Parque da O dagg, .
§ a! Cidade
- CAMPINAS
VILARINHA
FONTE DA PINHEIRO

MOURA MANSO

Estddio do Besse
Século XX

Figura 4.6 — Mapa da rede cicloviaria do caso de estudo da cidade do Porto (Fonte: Google Maps).
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4.4.2 Percurso Recreativo da Granja

O percurso recreativo da Granja (Figura 4.7) inicia-se na Foz da Ribeira da Granja, onde estdo o Jardim do
Cdlem e o Observatdrio de Aves do Rio Douro. A ciclovia segue pelo Jardim do Fluvial, pelo Parque da
Pasteleira e pelos Passadicos sobre a Rua de Afonso de Paiva. Ao terminar a via segregada denominada
Granja, continua pela Rua Bardo Nova Sintra (SMAS), onde é interrompida por uma viragem a direita. O

percurso recreativo da Granja inicia-se no ponto 1 do mapa e termina no ponto 13.
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Figura 4.7 — Mapa do Percurso Recreativo da Granja (Fonte: Google Maps).

O Percurso Recreativo da Granja possui o mesmo perfil ao longo de todo o trajeto, mostrado na Figura

4.8. No entanto, o troco entre o ponto 2 e o ponto 3 possui o formato da Figura 4.9.

Figura 4.8 — Sec¢do A (do ponto 1 ao 13 do mapa do percurso, exceto pontos 2 e 3).

Figura 4.9 — Seccdo B (pontos 2 e 3 do mapa do percurso).
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4.4.3 Percurso de Uso Diario da Granja

O percurso quotidiano da Granja (Figura 4.10) penetra pela Rua Gomes Eanes de Azurara e continua pela
Rua de Bartolomeu Velho. A seguir, chega a Rua Jodo de Barros e atravessa a Avenida do Marechal Gomes
da Costa. A continuacdo, entra na Rua Antdénio Galvao e na Praca Dom Afonso V. Seguidamente, chega a
Rua Professor Luis Pina, a qual leva a ciclovia até a Escola Secundaria Garcia de Orta. Finalmente, a ciclovia
segue por uma via segregada que corta o caminho na Rua Pinho Leal, até chegar a Avenida da Boavista e
terminar na entrada nascente do Parque da Cidade. O percurso quotidiano da Granja inicia-se no ponto

13 do mapa e termina no ponto 23.

FONTE DA PINHEIR
22 MOURA MANSO

18 !H 7 Fundacao De Serralves
v)

© GRANJA

Praia da Luz® } & N
Picamilhos 1 &

Figura 4.10 — Mapa do Percurso de Uso Diario da Granja (Fonte: Google Maps).

O Percurso de Uso Didrio da Granja inicia-se com o perfil mostrado na Figura 4.11, o qual segue até o
ponto 17. Na continuagdo, o trajeto passa a ter o perfil indicado na Figura 4.12 até o ponto 18, mudando
para a secgdo representada na Figura 4.13 até o ponto 19. Seguidamente, a secgdo passa a ser como
indicada na Figura 4.14 até o ponto 20. Ao aproximar-se da escola, o perfil passa a ser como na Figura
4.15. Finalmente, o trajeto de ligacdao entre o Percurso de Uso Didrio da Granja e o Percurso da Boavista

possui a sec¢ao descrita na Figura 4.16.

n =
D -

Sidealk

Figura 4.11 — Secgdo C (do ponto 13 ao 17 do mapa do percurso).
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Figura 4.15 — Secgdo G (ponto 21 do mapa do percurso).
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Figura 4.16 — Secgdo H (do ponto 21 ao ponto 22 do mapa do percurso) — via segregada que marca o fim

do Percurso de Uso Diario da Granja.

4.4.4 Percurso da Boavista

Parque'da
© SEA LIFE Porto Cidade
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Figura 4.17 — Mapa do Percurso da Boavista (Fonte: Google Maps).

O percurso da Boavista (Figura 4.17) inicia-se junto a Rua Miguel de Torga, seguindo até a Entrada
Nascente do Parque da Cidade. A continuagdo, passa pela Entrada Sul do Acesso ao Parque da Cidade e
segue pela Avenida da Boavista até chegar a Rotunda do Castelo do Queijo (Pragca Gongalves Zarco).

Durante todo o trajeto o perfil da ciclovia é fisicamente segregado da estrada, como exposto na Figura

4.18.

Figura 4.18 — Secgdo | (do ponto 22 ao 24 do mapa do percurso).
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4.4.5 Percurso da Foz

O primeiro trogo do percurso da Foz (Figura 4.19) inicia-se na entrada maritima do Parque da Cidade, na
Via do Castelo do Queijo, continuando até a Praca de Gongalves Zarco, diante do Forte de Sdo Francisco
Xavier e da Praia do Castelo do Queijo. A via segue pela Avenida de Montevideu, passando pela Estacdo
de Zoologia Maritima Doutor Augusto Nobre, pela Escultura do Homem do Leme e pela Praia do Homem
do Leme. Seguidamente, entra na Avenida Brasil, onde se encontram o Molhe maritimo de Carreiros, a
Praia do Molhe, a Pérgula do Jardim de Montevideu, o Marco fronteirico entre o antigo Concelho de

Boucas e o Porto, a Praia de Gondarém e a Praia da Luz.

Forte de S3 w0

26

Google My Maps
Picamilhos

Figura 4.19 — Mapa do primeiro troco do Percurso da Foz (Fonte: Google Maps).

A continuacdo, o segundo trogo do Percurso da Foz (Figura 4.20) ingressa a Rua Coronel Raul Peres, onde
estdo a Praia dos Ingleses e a Praia do Ourigo. O Forte de Sdo Jodo Baptista pode ser visto logo apds entrar
na Avenida de Dom Carlos |, onde também se localizam as homenagens a Ferreira de Castro e a Raul

Brandao, préximos ao Jardim do Passeio Alegre.
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Figura 4.20 — Mapa do segundo troco do Percurso da Foz (Fonte: Google Maps).
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Finalmente, no terceiro troco do Percurso da Foz (Figura 4.21), a ciclovia é segregada e paralela a Rua do
Passeio Alegre. Seguidamente, entra na Rua das Sobreiras e segrega-se novamente até chegar ao Jardim
do Calem. Por fim, intercepta com a Ciclovia da Foz da Ribeira da Granja proximo do Observatdrio de Aves

do Rio Douro. Ao longo do trajeto, a seccao da ciclovia é como se mostra na Figura 4.22.
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Figura 4.22 — Seccdo J (do ponto 25 ao 32 do mapa do percurso).

4.4.6 Quadro de resumo dos percursos

Na Tabela 4.2 apresenta-se o resumo descritivo dos percursos do caso de estudo. Mostra-se a tipologia
da ciclovia existente no percurso, o tipo de sec¢do, o local onde se encontra, as variantes de cada ciclovia

e as observagdes quanto as melhorias.
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Tabela 4.2 — Quadro resumo dos percursos do caso de estudo.

Percurso Tipologia Secgao Pontos Variantes Observacoes
Pintura em bom
estado, sinalizacao
recari n

_ pista precérla - nas
Ecopista A 1;4-13 bidirecional interseccgoes,

Percurso de interrupcdo da

Uso . ciclovia, falta mapa

Recreativo informativo

da Granja

. Pintura desgastada
Pista Pista em alguns pontos
partilhada B 2-3 e . 8 P '
o bidirecional fissuras no
com pedes .
pavimento
Pintura desgastada
. em alguns pontos,
Uma pista & P
. e faltam elementos de
Faixa c 13-17 unidirecional seareracio do
Ciclavel em cada lado g gac
trafego, largura
da estrada -
estreita, falta
sinalizacdo vertical
. Pintura desgastada
Uma pista
. em alguns pontos,
Faixa bidirecional no ercurso  confuso
L D 17-18 meio dos dois | P . ’
Ciclavel . balizas em mau
sentidos da
estado, falta
estrada e .
sinalizagdo vertical

Percurso de Uma pista | Pintura desgastada

Uso Diario | Faixa £ 18-19 bidirecional em | em alguns pontos,

da Granja Ciclavel um lado da | falta sinalizagdo

estrada vertical
Uma pista | Pintura desgastada
Faixa bidirecional no | em alguns pontos,
. F 19-20 meio dos dois | pista sobreelevada
Ciclavel _ _
sentidos da | perigosa, falta
estrada sinalizagdo vertical
Uma pista | Pintura desgastada
Faixa bidirecional em | em alguns pontos,
. G 20-21
Ciclavel um lado da | faltam lugares para
estrada estacionar bicicletas
Pista . .
. Pista Pintura desgastada
exclusiva a | H 21-22 e
. bidirecional em alguns pontos
ciclistas
Uma pista | Pintura em bom
Pista . . . . . ~
Percurso da ' b|d|‘reC|onaI np estado, dellmltagao
Boavista e?(c!u5|va a|l 22-24 meio dos dois | do espaco pedo-
ciclistas sentidos da | ciclista pouco
estrada perceptivel,
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fisicamente interrupcao da
segregada ciclovia, falta mapa

informativo
Pintura desgastada
em alguns pontos,
falta mapa

informativo,
Uma pista | estacionamento para

Percurso da Pista.l bidi.recional picicleta§

Foz partilhada J 25-32 encima do | inapropriado ou
com pedes passeio  para | ausente, balizas
pedes refletoras em bom
estado, bancos de
descanso ja
existentes, faltam

bebedouros

4.5 PROPOSTAS DE MELHORIA

4.5.1 Percurso Recreativo da Granja

Na Figura 4.7, onde esta representado o mapa do Percurso Recreativo da Granja, indica-se com circulos
vermelhos os locais do percurso nos quais foram feitas algumas observacGes. A seguir, explica-se o estado

do trajeto a as propostas de melhoria para cada um destes pontos do Percurso Recreativo da Granja:

— Ponto 2 — a marcagao do pavimento encontra-se desgastada e o nivel da superficie possui
irregularidades, o que reduz a segurancga do utilizador. Também se encontram fissuras e buracos

no pavimento da intersecgdo (Figura 4.23). PropGe-se reforgar a pintura e regularizar a superficie.

Figura 4.23 — Ponto 2: Marcacdo desgastada, irregularidades ao nivel da superficie, fissuras e buracos no

pavimento.

— Ponto 3 — hd espago disponivel para implementa¢do de elementos de apoio a ciclovia. PropGe-se

instalar mapa informativo, bancos para descanso e bebedouros para os utilizadores.
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— Ponto 4 - a superficie da ponte possui algumas saliéncias e, ao ser de madeira, o perigo de queda
€ maior quando chove. No momento da visita, havia um buraco em manutengdo (Figura 4.24).

Propde-se implementar superficie antiderrapante e regular para tornar o percurso mais seguro.

Figura 4.24 — Ponto 4: Adverténcia ao perigo de deslizamento e aviso de buraco em manutencao.

— Ponto 5 — observa-se que, dentro do parque, o pavimento é de material artificial (Figura 4.25).
Propd&e-se analisar a possibilidade de implementar um material natural para o pavimento, dado

o contexto ecolégico da ciclovia.

Figura 4.25 — Ponto 5: Pavimento artificial dentro do parque.

— Ponto 6 — falta sinalizagdo para bicicletas na interseccdo semaforizada, o que a torna perigosa

para os ciclistas (Figura 4.26). Propde-se a implementacdo de sinalizagdo vertical.

Figura 4.26 — Ponto 6: Interseccdo perigosa pela auséncia de sinalizacdo para ciclistas.
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— Ponto 7 - a cor do pavimento ciclovidrio muda de vermelho para amarelo. Percebe-se
disponibilidade de espaco para implementar elementos de apoio (Figura 4.27). PropGe-se analisar
a homogeneizacdo das cores do pavimento da rede ciclavel da cidade e a instalagdo de mapa

informativo, estacionamento para bicicletas, bebedouro ou banco para descanso no espago

disponivel.

Figura 4.27 — Ponto 7: Mudanga na cor do pavimento, marcas de freagem e espaco disponivel para

elementos de apoio ndo aproveitado.

— Ponto 8 — verifica-se que a sinalizacao existente para delimitar o espaco entre pedes e ciclistas é
pouco respeitada (Figura 4.28), j4 que se observam pedes a andar pela pista exclusiva para
bicicletas. PropGe-se estudar a possibilidade de que o percurso seja de partilha ao invés de ser

exclusivamente para bicicletas.

Figura 4.28 — Ponto 8: Sinalizagdo e segregacdo do espaco para pedes (superficie cinza) e para ciclistas

(superficie amarela) pouco respeitada pelos utilizadores.

Ponto 9 — existe confusdo no trajeto que o ciclista deve seguir quando o caminho se divide em duas

pontes (
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— Figura 4.29). Prop&e-se colocar sinalizagdo vertical indicando qual o caminho que o ciclista deve

seguir.

Figura 4.29 — Ponto 9: Caminho confuso antes de atravessar a ponte.

— Ponto 11 - percebe-se disponibilidade de um espaco amplo em formato de triangulo (Figura 4.30).

Propde-se utiliza-lo para elementos de apoio como bancos para descanso.

Figura 4.30 — Ponto 11: Espaco triangular disponivel para bancos de descanso com vistas.

Ponto 12 — o pavimento possui fendilhamentos, provavelmente causados pelo efeito das raizes da

vegetacdo ou do prdprio solo (Figura 4.31). Também percebe-se desgaste na sinalizagdo horizontal (

— Figura 4.32). Propde-se regularizar o pavimento e reforgar a pintura.
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Figura 4.31 — Ponto 12: Fendilhamentos por efeito de raizes ou do prdprio solo no pavimento da

ciclovia.

Figura 4.32 — Ponto 12: Marcagao horizontal desgastada, praticamente invisivel.

— Ponto 13 — o trajeto é interrompido na interseccdo (Figura 4.33). Propde-se ligar o percurso e

tornar a ciclovia continua.

Figura 4.33 — Ponto 13: Interrupc¢ao do Percurso Recreativo da Granja.



4.5.2 Percurso de Uso Diario da Granja

Na Figura 4.10, onde esta representado o mapa do Percurso de Uso Didrio da Granja, indica-se com
circulos vermelhos os locais do percurso nos quais foram feitas algumas observacgGes. A seguir, explica-se
o estado do trajeto a as propostas de melhoria para cada um destes pontos do Percurso de Uso Didrio da

Granja:

— Ponto 14 - verifica-se que a largura da ciclovia é pouco confortavel e que ha desgaste da marcacdo

horizontal — a linha branca é praticamente imperceptivel em algumas partes do percurso (

— Figura 4.34). Propde-se o reforco da pintura e a colocagdo de olhos de gato (tacha refletiva)
retrorrefletivos com visibilidade noturna para segregar fisicamente as pistas e tornar o percurso

mais seguro e confortavel para os ciclistas.

Figura 4.34 — Ponto 14: Pavimento desgastado, necessidade de reforgo da pintura.

— Ponto 15 — falta visibilidade e sinalizacdo vertical para alertar os automaéveis para a interseccao
com bicicletas (Figura 4.35). PropGe-se que a ciclovia seja colocada na estrada junto com os carros

ao invés de estar no passeio.

Ty
4 g

-, ';’k-u o

Figura 4.35 — Ponto 15: Ciclovia pouco visivel no passeio.
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Ponto 16 — a largura da ciclovia é de 1,30m de cada lado, tamanho desproporcional em relacdo
ao espaco disponivel para os carros (Figura 4.36). PropGe-se analisar a possibilidade de aumentar

a largura da ciclovia em detrimento do espacgo para os carros. Também se constata desgaste na

marcacao horizontal, a qual precisa de reforgo (Figura 4.37).

Figura 4.37 — Ponto 16: Pavimento desgastado, necessidade de refor¢o de marcagao horizontal.

Ponto 17— observa-se que a ciclovia deixa de estar em ambos lados da estrada para se tornar via
dupla em um dos sentidos (Figura 4.38). As balizas flexiveis utilizadas para separar fisicamente as
bicicletas do trafego motorizado ndo estdo em boas condi¢des — algumas estdo tortas e outras ja
ndo possuem a faixa refletora (Figura 4.39). PropGe-se manutencdo e substituicdo das balizas

inapropriadas.



Figura 4.38 — Ponto 17: Jungdo para ciclovia dupla em um sentido da estrada.

Figura 4.39 — Ponto 17: Balizas flexiveis precisam de manutengao.

— Ponto 18 — constata-se que, ao longo do percurso, existe uma interseccdo mal sinalizada — ha
indicacdo sobre a presenca de pedes, porém nao de bicicletas (Figura 4.40). Na rotunda, a ciclovia
segue um caminho confuso: encosta a direita na passadeira e depois passa a esquerda (Figura

4.41).

Figura 4.40 — Ponto 17: Marcagdo horizontal na intersec¢do pouco visivel.
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Figura 4.41 — Ponto 18: Na rotunda, a ciclovia primeiro encosta a direita na passadeira da interseccdo, e
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depois passa a esquerda.

— Ponto 19 —a marcacao horizontal encontra-se desgastada e em muitas partes do trajeto, a ciclovia

é praticamente imperceptivel (Figura 4.42). Propde-se reforgar a pintura.

Figura 4.42 — Ponto 19: Marcagdo horizontal desgastada, em muitas partes ndo se vé e parece nao

existir ciclovia.

— Ponto 20 - a tipologia da ciclovia muda para uma pista sobreelevada (Figura 4.43). Observam-se
ciclistas desviando-se da pista ciclavel e seguindo o caminho pelo passeio para pedes —
provavelmente ndo se sentem seguros em andar na pista sobreelevada, a qual pode ser perigosa
e afastar os ciclistas. Além disso, a rotunda existente no trajeto ndo possui sinalizagdo para

bicicletas (Figura 4.44). Propde-se estudar a mudanca de tal formato de ciclovia e implementar

sinalizacdo vertical.




Figura 4.43 — Ponto 20: Sobreelevacdo da ciclovia pode ser perigosa e afastar os ciclistas.

Figura 4.44 — Ponto 21: Rotunda sem sinalizagao.

Ponto 21 — no fim do trajeto encontra-se a Escola Secundaria Garcia de Orta, potencial ponto de

interesse (

N (| e o
de possiveis utilizadores que a escola pode aportar (4~ R i

— Figura 4.46). Prop0e-se instalar elementos de apoio no percurso, como mais estacionamentos

para bicicletas, bebedouros e areas para descanso.
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Figura 4.46 — Ponto 21: Parqueamento de bicicletas dentro da escola com 5 lugares para bicicleta.

4.5.3 Percurso da Boavista

Na Figura 4.17, onde esta representado o mapa do Percurso da Boavista, indica-se com circulos vermelhos
os locais do percurso nos quais foram feitas algumas observagdes. A seguir, explica-se o estado do trajeto

e as propostas de melhoria para cada um destes pontos do Percurso da Boavista:

— Ponto 23 — ao longo do percurso, percebe-se nova mudanga na cor da ciclovia e falta de
sinalizagdo — ndo esta clara a separa¢ao do espago para pedes e para ciclistas. Prop&e-se realizar

a homogeneizagdo na cor das ciclovias e delimitar o espago com sinalizagdo apropriada.

— Ponto 24 — no fim do percurso da Boavista o trajeto é interrompido, sem haver ligacdo com o
percurso da Foz. Além disso, ndo se percebe o que a sinalizacdo de partilha pretende informar

(Figura 4.47). Prop0e-se tornar a ciclovia continua e esclarecer a indicagdo de partilha.
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Figura 4.47 — Ponto 24: Interrupgdo entre ciclovia da Boavista e o passeio maritimo.

4.5.4 Percurso da Foz

Na Figura 4.19, onde esta representado o mapa do primeiro trogo do Percurso da Foz, indica-se com
circulos vermelhos os locais do percurso nos quais foram feitas algumas observagées. A seguir, explica-se

o estado do trajeto e as propostas de melhoria para cada um destes pontos do Percurso da Foz:

— Ponto 25 — falta sinalizagdo para bicicletas e mapas informativos. Propde-se, portanto, a

implementac¢do destes elementos de apoio no inicio do percurso.

Ponto 26 — existe sinalizagao de zona de partilha, porém ndo se percebe bem a informagao. A coloragao

da ciclovia muda novamente, desta vez para a cor verde e largura de 2,24m (

Figura 4.48). A partir da Praia do Molhe a coloragdo passa a ser cinza e a largura 2,14m (

— Figura 4.49). Em alguns locais a cor estd desgastada. Na intersec¢do com a Rua da Agra ha 10
metros de extensdo que voltam a ter a coloragdo verde, porém sao interrompidos e passam a ser

cinza outra vez. PropGe-se homogeneizar a rede ciclovidria da cidade e renovar a pintura.
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Figura 4.48 — Ponto 26: Coloragdo do pavimento comega a ser verde e possui partes desgastadas.

Figura 4.49 — Ponto 26: Fim do pavimento com coloragdo verde.

Ponto 27 — a ciclovia encontra-se no passeio para pedes, o que a torna perigosa para as criancgas
e os pedestres desatentos quanto a marcacgdo horizontal (Figura 4.50). Quando as cores do
pavimento comegarem a desgastar-se, a delimitacdo do espaco entre pedestres e ciclistas tornar-
se-a imperceptivel, reduzindo a segurancga do trajeto. Propde-se retirar a ciclovia do passeio para

pebGes. Junto a Praia da Luz a largura da ciclovia passa a ser 2,30m (

Figura 4.51). Elementos de apoio ja existentes e em bom estado — bancos para descanso (

Figura 4.52), sinal vertical de partilha com pedes, balizas refletoras (



Figura 4.53) e parqueamento para bicicletas (

Figura 4.54).

Figura 4.51 — Ponto 27: Diante da Praia da Luz a largura da ciclovia passa a ser 2,30m.
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Figura 4.53 — Ponto 27: Balizas refletoras e pintura em bom estado.

Figura 4.54 — Ponto 27: Parqueamento préximo a Praia dos Ingleses.

Para o segundo trogo do Percurso da Foz (Figura 4.20) realizou-se a mesma andlise. Na continuagdo, estdo

descritas as observacOes para cada local do percurso:

— Ponto 28 — ao pé do Castelo da Foz percebe-se que falta estacionamento porque ha bicicletas
estacionadas em lugar inadequado (Figura 4.55). A largura da ciclovia passa a ser de 2,38m (Figura
4.56). Término da marcacdo da ciclovia. Existe um bebedouro na zona do farol (Figura 4.57).

Propde-se colocar lugares de estacionamento e mais bebedouros.
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Figura 4.55 — Ponto 28: Bicicletas estacionadas em lugar inadequado.

Figura 4.56 — Ponto 28: A largura da ciclovia passa a ser 2,38m, sendo depois possivel visualizar o fim da

marcagao.

Figura 4.57 — Ponto 28: Bebedouro disponivel na zona do Farol de Felgueira.

— Ponto 29 — existéncia de um sinal vertical para sinalizar que existe uma ciclovia, porém nao ha
delimitagcdo do espacgo. Ha 7 lugares de estacionamento para bicicletas (Figura 4.58), porém com
formato pouco pratico. Idealmente, o melhor estacionamento para bicicletas é o suporte

Sheffield (Figura 3.11)
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Figura 4.58 — Ponto 29: Parqueamento com 7 lugares para bicicletas.

Finalmente, para o terceiro trogo do Percurso da Foz (Figura 4.21) realizaram-se as seguintes observacoes:

— Ponto 30 — constata-se espaco de partilha para pedes e bicicletas com pavimento perigoso e

problemas de drenagem (

— Figura 4.599). Propbe-se implementar um pavimento apropriado e uma solu¢do de drenagem.

Além disso, o espacgo deve ser delimitado para que o percurso seja seguro.

Figura 4.59 — Ponto 30: Pavimento perigoso ao longo do percurso sem delimitagdo do espago entre

ciclistas e pedes.

4.5.5 Quadro resumo das propostas de melhoria e custos

O resumo das propostas de melhoria e custos para os percursos do caso de estudo estdo indicados na
Tabela 4.3. Nela, analisa-se a necessidade de implementa¢do dos seguintes elementos: pintura,
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estacionamentos para bicicletas, bebedouros, bancos para descanso, mapa informativo e sinalizagao

vertical. Indica-se, para cada percurso discutido previamente, o preco unitdrio do elemento, a quantidade

de elementos necessarios, observagées sobre a instalacdo e o custo total.

Tabela 4.3 — Quadro resumo dos elementos propostos para os percursos do caso de estudo.

Preco Custo total Custo Total
Elementos Un ) C Percurso Quantidade do Notas do
unitario
percurso Elemento
Percurso Nado ha
de uso i i necessidade
recreativo de reforco da
da Granja pintura
Percurso Repassar
de uso pintura
o 1.887,50m? | 16.987,50€ | vermelha do
didrio da ,
. ponto 13 até o
Granja ponto 21
) Percurso Nao.ha
Pintura m2 | 9,00€ da ) ) necessidade | 40.507,50 €
) de reforco da
Boavista pintura
Repassar
pintura verde
desde o ponto
Percurso 26 da Av. de
da E 2.613,33m? | 23.520,00€ Montevidéu
aroz até os
primeiros
200m da Av.
do Brasil
Percurso . ESp‘:"go
de uso disponivel na
. 1 150,00€ entrada do
recreativo
) Parque da
da Granja Pasteleira
Estaci ¢ Percurso
stacionamento
de uso AXi
para bicicletas Un | 150,00 € ae | 1 150,00€ Préximo da 600,00 €
didrio da escola
Granja
Proximo da
Percurso trada do
da 1 150,00€ en
) Parque da
Boavista Cidade
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Percurso

150,00€ Ponto 28
da Foz
Percurso
de uso i Jaha
recreativo suficientes
da Granja
Percurso
<':|,e .uso 120,00€ Préximo da
diario da escola
Bebedouros Un | 120,00 € Granja 840,00 €
Proximo da
Percurso
entrada do
da -

. Parque da
Boavista Cidade
Percurso Colocar um

da F 720,00€ bebedouro a
aroz cada 500m.
Percurso _ Espaco
de uso disponivel no
. 350,00€ ponto 11 do
recreativo
. Parque da
da Granja Pasteleira
Percurso
de uso Préximo da
Bancos para . 350,00€
descanso un | 350,00 € d|ar|0.da escola 700,00 €
Granja
Percurso Lo
da i Nao ha

. necessidade
Boavista
Percurso ..

- Ja existentes
da Foz
Espaco
Percurso disponivel na
de us9 280,00€ Foz e na
recreativo entrada do
da Granja Parque da
Pasteleira
Mapa Percurso
informativo un | 140,00 € de uso Na saida do 840,00 €
o 140,00€ Parque da
didrio da )
. Pasteleira
Granja
Percurso Na entrada do
da 140,00€ Parque da
Boavista Cidade
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Percurso No inicio e no
2 280,00€ fim do
da Foz
percurso
Percurso
de u59 1 70,00€ Ponto 6
recreativo
da Granja
Percurso
_ d‘ijéeri‘:ga 2 140,00€ | Ponto 15 e 20
Inalizagao un | 70,00 € ) 280,00 €
Vertical Granja
Percurso Slnal.lzagao ja
existente
da - - e
) porém dificil
Boavista de se perceber
Percurso 1 70,00€ Ponto 25
da Foz

4.6 MANUTENCAO

A manutencao das ciclovias é fundamental para que os ciclistas se sintam atraidos e seguros ao usa-las. A

existéncia de buracos, sulcos, detritos ndo limpos e superficies inapropriadas ao longo do percurso podem

ser um risco para os utilizadores. Se a deterioracdo das ciclovias for permitida, as pessoas deixardo de

utiliza-las. Os custos de inspecdo e manutencdo podem ser reduzidos empregando pessoal voluntario

adequadamente treinado (Department for Transport, 2008). A Tabela 4.4 resume o programa de

manutencgdo para ciclovias separadas da estrada.

Tabela 4.4 — Programa tipico de manutencdo para ciclovias separadas da estrada (Fonte: Sustrans —

Sustainable Transport — Transporte Sustentavel, Reino Unido).

Momento do

Problema Atividade Observagées Frequéncia Ano
~ Classificar o nivel de
Manutengdo de . A Quando
. importancia como rota L Inverno
inverno . necessario
de utilidade
ici S No inicio da
Sup(.arflu‘e Os funcionarios que Sempre .
da ciclovia ; = primavera, no
realizam a manutenc¢ao | que o local meio do verso
Inspeccdo podem também for )
o ~ L e no fim do
realizar inspecgoes visitado.
- . . outono (antes
(ndo estruturais) do Minimo de .
e depois da
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local para evitar visitas | 4 visitas ao queda de
extra ano. folhas)
Manuten¢dao em
o resposta as queixas dos
Reparagdes a p d . Quando N .
utilizadores, além de , . N3ao aplicavel
buracos, etc. . N necessario
inspecgbes
programadas
Varrer para limpar os , -
, P p Quando possivel, Especifico
residuos provenientes . - -
combinar com outras para cada N3ao aplicavel
das folhas e os .
. atividades local
detritos
Novembro, e
Cortar a vegetacgao Uma vez também
invasora das beiras ao ano qguando for
varrido
Necessidade de
intervengdao nas
~ condicdes da ciclovia.
Manutencao g . o1 Quando o .
Superficies ndo ligadas L. Nao aplicavel
programada . necessario
talvez necessitem
manuteng¢do mais
frequente
Limpar ravinas e .
. P Duas vezes Abril,
Drenagem canais de drenagem, -
ao ano novembro
etc.
Beiras — cortar, Ter em conta os Nao Maio, Julho e
debulhar ou retirar angulos de visibilidade aplicavel Setembro
p . Incluido na Nado N _
Areas com vegetagao - . p N3do aplicavel
manutencdo das beiras | aplicavel
Controle de tasnas Retirar manualmente, Antes de Julho ou
x tipo de vegetacao cortar ou tratar uando for
Vegetacio | (tip getacdo), o semear q X
cardos e docas guando necessario apropriado
Se necessario, realizar
, inspeccdo anual de
Cortar arvores e , pece Quando
. arvores dependendo ‘. Julho
arbustos herbaceos ) . necessario
da quantidade, do tipo
e das condicdes
Reparar, substituir ou A manutencgao N30
Sinalizacdo limpar quando dependerd dos niveis p Nao aplicavel
(. . aplicavel
necessario de vandalismo local
. Reparar, substituir ou A manutencao o
Barreiras de p‘ ! . ¢ . N3o N .
limpar quando dependera dos niveis . N3ao aplicavel
acesso (. . aplicavel
necessario de vandalismo local
Reparar, substituir ou | Dependente de licenca N3o
Cercas limpar quando de acordo com o aplicavel Nao aplicavel
necessario proprietario P




Inspecgao
visual a
cada dois
Levado a cabo por
Estruturas, . anos e
. . N funcionarios . - ~ -
incluindo Inspeccdes inspeccao Nao aplicavel
. adequadamente
bueiros ualificados estrutural
q detalhada
acadab
anos
Esculturas, - Nao - -
Manter ou reparar Se existir .y Nao aplicavel
etc aplicavel
Problemas especificos
como Locais de
Especial Interesse
., Cientifico, medidas de Nao - .
Outros Variavel . ~ yp Nao aplicavel
interpretacdo e aplicavel
informacdo, acesso
para incapacitados,
etc.

Algumas definicGes importantes a ter em conta durante as inspecgdes sao:

Medidas imediatas — opera¢cdes menores que ndao requerem grandes aquisicdes ou planos
formais conforme os regulamentos de planeamento e construcdo. Alguns exemplos de tais
pequenas operacbes incluem sinalizacdo, marca¢do rodovidria, limpeza da linha de visdo,

construcdo de barreiras e melhoria das intersec¢Ges dentro das areas designadas para estradas.

Desvio — significa ndo satisfazer os requisitos especificados do utilizador, tais como ndo seguir os

requisitos normais ou outros requisitos legais significantes para a seguranga rodovidria.

Falha - falta de conformidade com o uso pretendido, com uma exigéncia do utilizador ou com as
suas expectativas, incluindo aspectos de seguranca. Caréncia de conexdao com estradas adjacentes
ou adaptacdo inadequada para a rede rodovidria existente podem ser exemplos de falhas que

devem ser corrigidas.

Observagdo — é utilizada para descrever condi¢cGes que a experiéncia indica que devem ser
consideradas em projetos futuros, porém na atualidade nao é possivel comprovar que seja um

risco para os utilizadores.

Recomenda-se que o grupo de inspecgao seja composto por pelo menos duas pessoas e, se possivel, com

alguém que tenha experiéncia pratica pessoal de ser um ciclista regular. E fortemente recomendado que

os representantes do grupo de utilizadores de bicicleta da regido fossem convidados a acompanhar as

inspeccbes de pista. A seguir, na Tabela 4.5, uma lista de verificagdo é proporcionada para analizar a
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adequabilidade de uma pista de ciclismo em trafego misto (Norwegian Public Roads Administration,

2004).

Tabela 4.5 — Lista de verificacdo da adequabilidade de uma pista de ciclismo em trafego misto (Adaptado

de: Norwegian Public Roads Administration).

Secg¢do com ciclistas em trafego misto

Corte Esta de acordo com as recomendagdes?
transversal Existe passeio para pedestres em um ou ambos lados da estrada?
Na secgao Existem partes com largura critica?

O limite de velocidade é compativel com o desenho fisico?

Conforto, A qualidade da superficie é boa? Procure irregularidades, buracos e fissuras.

superficie € | A drenagem é boa? Procure pocas de dgua.

estrada As tampas de dreno sdo adequadas para o ciclismo? Observe a localizacdo e a
visibilidade.

InterseccOes e | Esta claro quem tem prioridade? Verifique a sinalizagdo e a marcacao.

estradas de | Os carros viajam a uma velocidade satisfatéria préximo da interseccio?

acesso

Os requerimentos de visibilidade nas intersecg¢des e nas estradas de acesso sao
cumpridos?
A linha de paragem estd a uma distancia adequada dos semaforos?

Stops e | E permitido parar ou estacionar nos dois lados da estrada?

estacionamento | Os carros estacionados s30 perigosos para os ciclistas? Verifique as distancias,
as portas do carro podem abrir-se.

Os carros estacionados reduzem a visibilidade?

Sinalizagao e | As marcag¢Ges sao claras para que os ciclistas encontrem o seu caminho?
marcagao Verifique se a marcac3o e a sinalizacdo estdo adequadas.

Elas permitem que os motoristas estejam mais atentos quanto aos ciclistas?

Operagao A via esta varrida e limpa?
A visibilidade estd a ser prejudicada pela vegetagao?
Existe algum grafite ou vandalismo nas sinalizagdes ou outro equipamento?

Seguranca Ha suficiente largura para carros e autocarros?
Parece seguro? Visibilidade, construgdes, acesso publico, iluminagdo?

Verifique o local dos postes de luz e a sua altura. Se possivel, realize uma
inspec¢do noturna.

Atracao / | Existem atracdes, vistas ou elementos naturais positivos ao longo da via?
experiéncia de | Alguma parte da ciclovia passa por locais desagradéveis?

viagem

Utilizacao / | Os ciclistas utilizam a estrada ou o passeio para pedestres?

comportamento | o comportamento dos ciclistas nas intersec¢des é adequado?
Ha conflitos entre ciclistas e condutores de veiculos?

Ha conflitos entre ciclistas e pedestres?
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E importante ter em conta os seguintes principios:

V.

Uma rota que é mantida em boas condi¢cGes sera mais popular do que uma em que é permitida a

deterioracao;

Dado o nivel de investimento na construcdo da rota, é importante que permaneca atraente para

os utilizadores;

A manutencdo deve ser considerada como parte do processo de desenvolvimento da rota muito

antes do inicio do trabalho de construcao;

Um alto padrao de projeto e construgao significara menos manutengdo no futuro. Por exemplo,

um caminho pavimentado com alcatrao terd uma vida longa com muito pouca manutencgao;

Deve-se garantir financiamento para manutencao na fase de desenvolvimento do projeto.

Alguns aspectos a verificar nos percursos ciclistas rodoviarios sao:

Priorizar a manutenc¢do dos 2m mais proximo da calcada;
Reparar tampas de saneamento soltas e buracos;

Canais de drenagem claros e ravinas;

Varrer os detritos;

Reparar marcas desgastadas/superficies coloridas;
Acomodar ciclistas em obras viarias;

Reparar/substituir sinais danificados/perdidos.

Alguns aspectos a verificar nos percursos exclusivos para ciclistas sdo (Sustrans, 2014):

Reparar danos na superficie;

Canais de drenagem e alcatruzes;

Varrer os detritos;

Arvores cortadas e outras vegetacdes;
Reparar/substituir sinais danificados/perdidos;
Manter a iluminagado, mobiliario, estruturas;

Utilizacdo de voluntarios locais para a manutencao;
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— Desenvolver um plano de assinatura e gestdao para incentivar o comportamento atencioso em

caminhos compartilhados.

CAPITULO 5

CONSIDERACOES FINAIS

5.1 CONCLUSOES

O entendimento social quanto a mobilidade urbana deve ser restabelecido a favor da sustentabilidade e
da eficiéncia. Para garantir o alto rendimento das deslocacbes realizadas dentro de uma cidade, é
necessario adequar o tipo de meio de locomocdo de acordo com cada caso de deslocacdo. Em muitas
situacOes, o automdvel particular ndo é a solugdo mais conveniente de mobilidade urbana, tornando-se

fundamental dificultar a sua presenga.

A reducdo do numero de carros é vantajosa tanto para o proprio veiculo como para os outros meios de
transporte urbanos, ja que permite o aumento do espaco e da fluidez de circulacdo. No caso da cidade do
Porto, portanto, a finalidade ndo deve ser aumentar a quantidade de bicicletas em detrimento dos pedes
ou dos utilizadores de transporte publico, mas sim, em substituicdo dos automdveis particulares. Para tal,
é preciso tornar os velocipedes uma solucdo de deslocac¢do didria mais atrativa para o cidadao do que os

carros.

Levar a cabo o levantamento do que existe e do que poderia existir é essencial para decidir possiveis
transformagBes na estrutura, tomar medidas e melhorar o servigo oferecido. O inquérito realizado
mostrou que os ciclistas do Porto se preocupam, essencialmente, com a sua seguranga ao interagir com
os automoveis. Quanto aos elementos de apoio, verifica-se que os utilizadores valorizam principalmente
a presenca de estacionamentos, de bebedouros e de marcagao horizontal devidamente conservada.

Relativamente a infraestrutura ciclavel, a maior queixa dos utilizadores é a descontinuidade da rede.

Face ao exposto, como sugerido por Ricardo Cruz, membro da MUBI, seria interessante a criagdo de
percursos que atravessem a cidade toda de forma ininterrupta para ciclistas diarios, de modo que, em
horas de ponta, estes cheguem mais rapidamente ao seu destino do que os automobilistas. A rede

ciclovidria deve ser pequena, ndo em extensdo, mas em numero de ruas ocupadas, e interligada — uma
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espécie de cintura interna de bicicletas dentro da cidade. E importante aproveitar as infraestruturas
ciclaveis ja existentes nas grandes vias e extendé-las de modo a liga-las e permitir a presenca de bicicletas

em zonas bus.

Além de intervir na infraestrutura, é fundamental oferecer elementos e equipamentos de suporte que
favoregam a circulagao das bicicletas em meio urbano. O pavimento deve estar limpo e em bom estado,
0s suportes para estacionamento devem ser adequados em numero, formato e localizacao, a iluminacao
e a sinalizacdo devem garantir a seguranca e o conforto dos utilizadores, e, principalmente, deve ser
divulgada informagdo quanto a rede cicloviaria e seus elementos aos cidaddos e aos visitantes da cidade.
Por fim, é preciso realizar regularmente a manutencao da rede e sondar a satisfacao dos utilizadores, com

o fim de garantir que a bicicleta seja um meio de locomog¢do mais atrativo que o carro no contexto urbano.

5.2 DESENVOLVIMENTOS FUTUROS

Propde-se que, futuramente, sejam realizados inquéritos de satisfacdo de modo a regular ao publico
ciclista e ndo ciclista da cidade do Porto, tanto de maneira pessoal como virtual. Como visto na pesquisa
da FEUP, seria interessante a criacdo de uma aplicacdo para smartphones voltada para os cidadaos
portuenses, obtendo assim informacao detalhada sobre a mobilidade do municipio, servindo de base aos

futuros investimentos na infraestrutura e nos elementos de suporte a rede ciclovidria do Porto.

E essencial garantir a manutenc3o regular das ciclovias e realizar inspec¢cdes com o acompanhamento de
membros de associacdes ciclistas, os quais estdo atualizados sobre as necessidades mais significativas da
rede. E necessario destacar que a futura expansdo da rede ciclovidria do Porto ndo se deve focar no
numero de ruas ocupadas pelos utilizadores de bicicletas, mas sim na continuidade de tais trajetos e na
divulgacdo destes percursos através de mapas fisicos e/ou virtuais. Sugere-se também a implementacdo
de postes informativos nas vias mais frequentadas por ciclistas e a realizacdo de campanhas de incentivo

as bicicletas.
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ANEXO

ANEXO | — INQUERITO DE SATISFAGCAO SOBRE AS CICLOVIAS DA CIDADE DO

PORTO

“Obrigatdrio

Género *

Genre

(O Masculino / Male

(O Feminino / Female

Idade *

Age
O até14/until 14
O 15-24
O 25-54
O 55-64
O 65-74
O 75-84

(O 850umais / 85 or more

99



Nivel de Estudos *

Education Level

(O Sem estudos / No studies
(O Ensino Basico / Basic Education

(O Ensino Superior / College

Possui carta de conducao e/ou nogoes das regras de transito? *

Do you have driving license and/or notions of traffic rules?
O sim/ Yes

(O Nao/No

Anda de bicicleta? *

Do you ride a bike?
(O sim/ Yes

(O Nio/No

PROXIMA o Pagina 1 de 3

*Obrigatdrio

Se anda de bicicleta...

If you ride a bike...

Com que frequéncia anda de bicicleta? *

How often do you ride your bike?

(O Diariamente / Daily
O Uma vez por semana / Once a week
(O Uma vez por més / Once a month

O Esporadicamente / Sporadically
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Em que periodo costuma andar de bicicleta? *
When do you ride a bike?

(] Periodo Diurno / Daytime

[[] Periodo Noturno / Night time
D Durante a semana / Weekdays
[J Fim-de-semana / Weekends

[[] Férias/ Holidays

Em regra, anda de bicicleta para: *
In general, you ride a bike for:

[[J Trabalhar/Estudar / Work/Study
[(J Lazer / Recreation

D Desporto / Sport

[] outre:

Em regra, que distancia percorre de bicicleta? *

In general, what distance do you ride by bicycle?

(O <5Km

(O 5-10Km

O =10Km

Em regra, anda de bicicleta: *

In general, you ride a bike:

(O Sozinho / Alone
(O Em familia / With your family

(O Em grupo / With a group

Em regra, que tipo de bicicleta usa? *

In general, what kind of bicycle do you use?

(O Montanha / Mountain bike
(O Ccitadina / Urban bike

(O Elétrica / Electric bike

O outre:
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Dos percursos existentes na cidade do Porto, quais sao os que
utiliza com mais frequéncia? *

Which routes do you use most frequently in Porto?

[ Junto as praias / Next to the beaches
[] Junto ao rio Douro / Next to Douro River
|:| Circuito do Parque da Cidade / Circuit of the City Park

[[] Eixos centrais (Boavista, ...) / Central axes (Boavista, ...)

[] outro:

Classifique em termos qualitativos os elementos existentes nas
ciclovias do Porto: *

Regarding the elements on cycle lanes in Porto, please indicate:

1(Péssimo/ 2 {(Mau/ 3 (Razoavel / 4(Bom/  5(Excelente/

Terrible) Bad) Acceptable) Good) Excelent)
Sinalizacdo /
Signaling O o O O O
Estado do
Pavimento /

Road condition

Seguranga /
Safety

Conforto /
Comfart

lluminacdo /
Lighting

Espaco
Disponivel /
Available space

Respeito dos
Motaristas /
Drivers respect

O O O O O O
O O O O O O
O O O O O O
O O O O O O

Arvores e
Espagos Verdes /
Trees and green
3paces

@)
O
@)
@)

Elementos de
Apoio / Elements
of support

©c O O O O O O O

@)
O
O
O

102



Observacoes quanto aos elementos de apoio das ciclovias do
Porto?

Any comments about Porto cycle lanes support elements?

Quanto as ciclovias do Porto, concorda que: *

Regarding the bicycle lanes in Porto, please indicate whether you agree that:

1 (Discordo 5 (Concerdo
totalmente / 2 3 4 totalmente /
Totally disagree) Totally agree)
Existe um
numero

suficiente no

Porto / There O O O O O
are a sufficient

number of cycle

paths in Porto

As existentes

530 seguras /

The sxsting O O O O ®
hicycle paths

are safe

0 nivel de

conforto &

adequado a sua

utilizagdo / The

level of comfort O O O O O
of the bicycle

lanes is

adequate for

their use

O percurso &
d do / Th
g™ O 0 0 0 0

suitable

Observacgoes quanto as ciclovias do Porto?

Any comments about Porto cycle lanes?
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Concorda que nas ciclovias do Porto deve existir: *

Indicate whether you agree that there should be:
1 (Discordo
totalmente /
Totally
disagree)

Estacionamento de
bicicletas / Bicycle
parking

Estacionamento de
automéveis / Car parking

Lugares com sombra
{para andar de bicicleta,
a pé ou descansar) /
Places with shade {to
ride a bike, walk or rest)

Abrigos (para a chuva) /
Shelters (for rain)

Armazenamento dos
capacetes / Storage of
helmets

Rampa de ligacio entre
0s passeios/ciclovias e
asruas / Ramp
connecting
sidewalks/cycle paths
and streets

Sinais para as
interseccdes dos
cruzamentos das vias /
Signs for track
intersections

Aviso aos motoristas da
aproximagao de
bicicletas / Warning to
drivers of bicycle
approach

lluminagdo / Lighting

Pontos de reparacac /
Repair points

Guia continua junto &
lateral da escadaria, para
facilitar a subida e
descida de hicicletas em
escadas / Guide next to
the stairway to facilitate
the climbing and
descending of bicycles
on stairs

O
O

O

O O

O

O O

5 (Concordo
totalmente /
Totally agree)

O
O

O



Deve existir outro elemento de apoio para as ciclovias do Porto?

Is there any other support element missing at Porto cycle lanes?

VOLTAR ENVIAR O  Pigina 3 de 3

*Cbrigatdrio

Se ndo anda de bicicleta...

If you don't ride a bike...

Caso nao ande de bicicleta, assinale o motivo. *
If you don't ride a bike, mark the reason:

|:| A ciclovia fica muito longe (de casa, do trabalho...) / The bike path is too
far (from home, from work ...)

[] Possuo carro/ I own acar

Problemas de salde / Health problems

|:| Rede ciclovidria sem condigdes (seguranga, conforto...) / The cycling
network has poor conditions (safety, comfort ...)

Outro:

VOLTAR ENVIAR S  Fagina 3 de 3

Google

Munca envie senhas pelo Formularios
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ANEXO Il — RESULTADOS DO INQUERITO DE SATISFACAO SOBRE

CicLoViAS DA CIDADE DO PORTO

e Género
Feminino
42%
Masculino
58%
Figura 5.1 — Distribuicdo do género dos participantes do inquérito.
e Idade

55-64_ % 75-84
8% % 15-24
26%

25-54
66%

Figura 5.2 — Distribuicdo da idade dos participantes do inquérito
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Nivel de estudos

Sem Ensino
Basico

Ensino
Superior
83%

Figura 5.3 — Distribuicdo do nivel de estudos dos participantes do inquérito.

Carta de condugio e/ou nogdes de transito

95%

Figura 5.4 — Percentagem de pessoas com carta de conduc¢do e/ou nogdes de transito.

Anda de bicicleta

Nao
45%
Sim
55%

Figura 5.5 — Percentagem de pessoas que andam de bicicleta.
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Se anda de bicicleta — Com que frequéncia anda de bicicleta?

Uma vez por
semana

28% Diariamente

31%

Uma vez por
més...

Esporadicamente
33%

Figura 5.6 — Distribuicdo da frequéncia em que os participantes utilizam a bicicleta.



Se anda de bicicleta — Indique em que periodo costuma andar de bicicleta.
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Figura 5.7 — Distribuicdo do periodo em que as pessoas costumam andar de bicicleta.
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e Se anda de bicicleta — Indique, em regra, para qué anda de bicicleta.
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Figura 5.8 — Distribui¢do da finalidade para andar de bicicleta.
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Se anda de bicicleta — Indique a distancia percorrida em bicicleta.

<5Km
19%

5-10Km
36%

>10 Km
45%

Figura 5.9 — Distribuicdo da distancia percorrida em bicicleta.

Se anda de bicicleta — Indique com quem anda de bicicleta.

Em familia
16%

Em grupo

[V
Sozinho 22%

62%

Figura 5.10 — Distribuicdo de com quem as pessoas andam de bicicleta.

Se anda de bicicleta — Indique o tipo de bicicleta que utiliza.

Outro

0,

Citadina

Montanha 46%

46%

S Elétrica
5% 1%

Figura 5.11 — Distribui¢do do tipo de bicicleta utilizada.
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Se anda de bicicleta — Indique os percursos utilizados.
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Figura 5.12 — Distribui¢do dos percursos utilizados.



Se anda de bicicleta — Classifique a sinaliza¢ao das ciclovias do Porto.

4 (Bom) 5 (Excelente) 1 (Péssimo)
14% 1% 15%

2 (Mau)

. 31%
3 (Razoavel)

39%

Figura 5.13 — Classificacdo da sinalizacdo.

Se anda de bicicleta — Classifique o estado do pavimento das ciclovias do Porto.

5 (Excelente) 1 (Péssimo)

2% 10%
4 (Bom)

24%
2 (Mau)
18%

3 (Razodavel)
46%

Figura 5.14 — Classificagdo do estado do pavimento.

Se anda de bicicleta — Classifique a seguranca das ciclovias do Porto.

4 (Bom) 5 (Excelente)

12% 1% 1 (Péssimo)
22%

3 (Razoavel)
32%

2 (Mau)
33%

Figura 5.15 — Classificagdo da seguranga.
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e Se anda de bicicleta — Classifique o conforto das ciclovias do Porto.

5 (Excelente) 1 (Péssimo)

4 (Bom) 1% 13%

17%

2 (Mau)
26%

3 (Razodvel)
43%

Figura 5.16 — Classificacdo do conforto.

e Se anda de bicicleta — Classifique a iluminagdo das ciclovias do Porto.

5 (Excelente) 1 (Péssimo)
3% 10%

4 (Bom)
21%

2 (Mau)
26%

3 (Razoavel)
40%

Figura 5.17 — Classificagao da iluminagdo.

e Se anda de bicicleta — Classifique o espago disponivel das ciclovias do Porto.
4 (Bom) 5 (Excelente)

12% 1% 1 (Péssimo)
23%

3 (Razodvel)
31%

2 (Mau)
33%

Figura 5.18 — Classificacdo do espaco disponivel.
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Se anda de bicicleta — Classifique o respeito dos condutores nas ciclovias do Porto.

4 (Bonf (Excelente)
9% 2%

1 (Péssimo)
33%
3 (Razoavel)
24%
2 (Mau)
32%

Figura 5.19 — Classificagdo do respeito dos condutores.

Se anda de bicicleta — Classifique as arvores e os espagos verdes das ciclovias do Porto.

5 (Excelente) 1 (Péssimo)

4 (Bom) 4% 10%

19%

3 (Razoavel)
45%

Figura 5.20 — Classificagdo das arvores e dos espagos verdes.

Se anda de bicicleta — Classifique os elementos de apoio das ciclovias do Porto.

4 (Bom) 5 (Excelente)
6% \ 1% 1 (Péssimo)
26%

3 (Razoavel)
30%

2 (Mau)
37%

Figura 5.21 — Classificacdo dos elementos de apoio das ciclovias do Porto.
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e Se anda de bicicleta — Concorda que existe um numero suficiente de ciclovias no Porto?
Selecione 5 se concorda totalmente com a afirmacgao e selecione 1 se discorda totalmente da

afirmacgao.

4 5

3 su1y

13%

53%

28%

Figura 5.22 — Distribui¢do da opinido sobre o numero de ciclovias existentes no Porto.

e Se anda de bicicleta — Concorda que as ciclovias existentes no Porto sdo seguras? Selecione 5 se
concorda totalmente com a afirmacao e selecione 1 se discorda totalmente da afirmacgao.

4 5

%
1
32%

3
25% l
2
31%
Figura 5.23 — Distribuicdo da opinido sobre a segurancga nas ciclovias existentes no Porto.

e Se anda de bicicleta — Concorda que o nivel de conforto das ciclovias do Porto é adequado?
Selecione 5 se concorda totalmente com a afirmacgao e selecione 1 se discorda totalmente da

afirmagao.

30%

27%

Figura 5.24 — Distribui¢ao da opinido sobre o nivel de conforto das ciclovias do Porto.
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Se anda de bicicleta — Concorda que o percurso das ciclovias do Porto é adequado? Selecione 5
se concorda totalmente com a afirmagdo e selecione 1 se discorda totalmente da afirmagdo.

4 5
15% 2%

30%

24%

Figura 5.25 — Distribuicdo da opinido sobre o percurso das ciclovias do Porto.

Se anda de bicicleta — Concorda que nas ciclovias do Porto deve existir estacionamento de
bicicletas? Selecione 5 se concorda totalmente com a afirmacdo e selecione 1 se discorda
totalmente da afirmagao.

54%

23%

Figura 5.26 — Distribuicdo da opinido sobre o estacionamento de bicicletas.

Se anda de bicicleta — Concorda que nas ciclovias do Porto deve existir estacionamento de
automoveis? Selecione 5 se concorda totalmente com a afirmacdo e selecione 1 se discorda
totalmente da afirmacgao.

36%
15%

19%

16%

Figura 5.27 — Distribuicdo da opinido sobre o estacionamento de automdveis.
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Se anda de bicicleta — Concorda que nas ciclovias do Porto deve existir lugares com sombra?
Selecione 5 se concorda totalmente com a afirmacdo e selecione 1 se discorda totalmente da
afirmacgao.

28%

24%

Figura 5.28 — Distribuicao da opinido sobre lugares com sombra.

Se anda de biciclet — Concorda que nas ciclovias do Porto deve existir abrigos para a chuva?
Selecione 5 se concorda totalmente com a afirmacao e selecione 1 se discorda totalmente da
afirmagao.

8%

29% 2
16%

22%
25%

Figura 5.29 — Distribuicao da opinido sobre abrigos para a chuva.

Se anda de bicicleta — Concorda que nas ciclovias do Porto deve existir armazenamento para
capacetes? Selecione 5 se concorda totalmente com a afirmac¢ao e selecione 1 se discorda
totalmente da afirmacgao.

23%

18%

17%

28%

Figura 5.30 — Distribuicdo da opinido sobre armazenamento para capacetes.



Se anda de bicicleta — Concorda que nas ciclovias do Porto deve existir rampas de ligagao?
Selecione 5 se concorda totalmente com a afirmacgdo e selecione 1 se discorda totalmente da
afirmacgao.

56%

22%

Figura 5.31 — Distribuicdo da opinido sobre rampas de ligacdo.

Se anda de bicicleta — Concorda que nas ciclovias do Porto deve existir sinais para as
intersec¢oes dos cruzamentos? Selecione 5 se concorda totalmente com a afirmacgao e selecione
1 se discorda totalmente da afirmacao.

% 6% 3
11%

0,
59% 22%

Figura 5.32 — Distribuicao da opinido sobre sinais para as intersec¢des dos cruzamentos.

Se anda de bicicleta — Concorda que nas ciclovias do Porto deve existir aviso aos carros da
aproximacao de bicicletas? Selecione 5 se concorda totalmente com a afirmagao e selecione 1
se discorda totalmente da afirmacao.

0, 0,
% 5% 10%

s 21%
62%

Figura 5.33 — Distribuicdao da opinidao sobre aviso aos carros da aproximacao de bicicletas.
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Se anda de bicicleta — Concorda que nas ciclovias do Porto deve existir iluminacdao? Selecione 5
se concorda totalmente com a afirmagao e selecione 1 se discorda totalmente da afirmagao.

12
% 7%
3
5

50%

26%

Figura 5.34 — Distribui¢do da opinido sobre iluminagao.

Se anda de bicicleta — Concorda que nas ciclovias do Porto deve existir pontos de reparagao?
Selecione 5 se concorda totalmente com a afirmacao e selecione 1 se discorda totalmente da
afirmagao.

27%

21% 29%

Figura 5.35 — Distribuicdo da opinido sobre pontos de reparagao.

Se anda de bicicleta — Concorda que nas ciclovias do Porto deve existir uma guia nas escadas
para deslocar a bicicleta? Selecione 5 se concorda totalmente com a afirmagao e selecione 1 se
discorda totalmente da afirmacao.

44% 229%

22%

Figura 5.36 — Distribuicdo da opinido sobre pontos de reparagao.



ANEXO lll — ENTREVISTA cOM RICARDO CRUZ DA MUBI

Durante o estagio no qual se enquadra a presente dissertacdo, realizou-se uma entrevista a Ricardo Cruz,
membro diretor da Associacdo pela Mobilidade Urbana em Bicicleta (MUBI). Fez-se tal entrevista com
vista a conhecer a opinido de um ciclista ativo da cidade do Porto atualizado sobre as necessidades dos

percusos de bicicleta do municipio. A interlocucdo é descrita a seguir.
1. Quando e porqué surgiu a MUBI?

A MUBI (Associacdo pela Mobilidade Urbana em Bicicleta) surgiu em Lisboa, em 2009. Foi um conjunto de
utilizadores de bicicleta em area urbana que se juntavam esporadicamente, num contexto de massa
critica, o que acontecia na Ultima sexta-feira de cada més — e ainda acontece. Sentiu-se a necessidade de
formalizar estes encontros, formando-se a Associacdo pela Mobilidade Urbana em Bicicleta. O objetivo é
ser um grupo auténomo de partidos politicos e de qualquer outra organizacao, permitindo fazer uma
reflexdo sobre o que é utilizar a bicicleta em contexto urbano e realizar projetos que promovam o uso da
bicicleta na cidade. A MUBi atua no sentido de dar apoio, informacdes e conselhos, uma vez que fazem

parte da associagdo ndo somente utilizadores normais de bicicleta mas também técnicos.
2. Quantos membros ha na associa¢do?

Nds funcionamos muito com o sistema de inscri¢cdo online, temos cerca de 700 sécios a nivel nacional que
estdo localizados essencialmente nas duas cidades: na Grande Lisboa e no Grande Porto — isto &, Porto,
Matosinhos, Vila Nova de Gaia, entre outras cidades da zona. Como a histéria da associagdo comegou em
Lisboa, ha mais membros 1a do que no Porto. A caracteristica dos membros é que sdo utilizadores ativos
de bicicleta, pessoas que estdo por dentro de como é andar de bicicleta na cidade em detrimento de

outros meios de transporte.
3. Existem pdlos da MUBi em cada regido de Portugal?

N3o existe propriamente um pdlo em cada cidade, existe uma dire¢do que é eleita. Fago parte da direcdo
e, como estou no Porto com outros membros, centro mais as minhas iniciativas na cidade do Porto. No
entanto, ja aconteceu de ter que emitir pareceres a propdsito do que estava a acontecer na cidade, e
intervieram pessoas de Lisboa através de um trabalho colaborativo online para elaborar estes pareceres.
Portanto ndo existe uma divisdo das regides de Lisboa ou do Porto. Eu, por exemplo, ja participei muitas
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vezes e dei pareceres ligados a cidade de Lisboa. Ha alguns anos nds fizemos um parecer sobre as
passadeiras elevatdrias automaticas para a cidade do Porto e isso foi realizado com pessoas de Lisboa e
do Porto, ndo havia uma questdo regional. Mais recentemente fizemos um parecer sobre a partilha
bus+bici e enviamos para a vereadora da Camara Municipal e também houve participacdo de pessoas do
pais todo. Portanto, ndo ha propriamente uma estrutura regional. Claro que quando surgem questdes

ligadas ao Porto, chamam as pessoas ligadas a MUBI que estdo aqui na cidade, como é evidente.
4. Explique-me mais sobre o parecer de partilha bus+bici.

Esta questdo surgiu em 2013 com a alteragdo do Cddigo da Estrada. Nessa altura, a Camara do Porto
estava a projetar a ideia de partilhar as vias bus com motociclo, e a MUBi emitiu um parecer sobre a

possiblidade de partilhar a via bus com bicicleta.

5. A pagina da MUBIi no Facebook possui aproximadamente 6.000 seguidores. Quais sdo os outros

meios de divulgacao da associacdo?

Essencialmente, colocamos os nossos comunicados e noticias no nosso site (http://www.mubi.pt/), temos
uma conta no Facebook onde colocamos iniciativas, comentarios e pareceres, temos uma conta no
Youtube onde colocamos alguns videos de interesse — alguns traduzidos, com legenda —, temos uma conta
do Pinterest com algumas fotografias e uma conta no Twitter. Basicamente, comunicamos muito através
das redes sociais. Quando sentimos necessidade de emitir comunicados para a imprensa, enviamos por

e-mail a nossa base de dados de jornalistas. Depois, isso é divulgado aos varios meios de comunicacao.

6. Dos elementos de apoio indispensdveis em qualquer rede ciclovidria, quais sdao os elementos

inexistentes ou inadequados no Porto?

Indispensavel é a existéncia de locais de estacionamento bem concebidos. Existem varios
estacionamentos de bicicletas no Porto — muitos com um design artistico — mas uma parte deles estdo
colocados em sitios inadequados. O ideal é que o estacionamento seja um T chumbado ao chdo, ndo
aparafusado, e sempre que possivel com uma cobertura. Devem estar localizados o mais proximo possivel
do edificio ou da zona onde a pessoa vai deixar a bicicleta, ja que, ao contrario do automadvel, a bicicleta
permite o estacionamento a porta. Essa deve ser uma das conveniéncias da bicicleta em relacdo ao

automovel.

O objetivo numa cidade como o Porto ndo é aumentar o nimero de bicicletas em detrimento dos pedes,
utilizadores do metro ou de outro meio de transporte que ndo seja tdo agressivo como o automovel. Esta
mais que demostrado que a filosofia é reduzir o nimero de automdveis para aumentar o nimero de
pessoas que utilizam a bicicleta em vez do automével. Para que isso ocorra, a pessoa que usa o automoével
tem que perceber que ha vantagens em nao usar o automodvel e em usar a bicicleta. Entao, se a bicicleta

ndo é dobravel e transportdvel para todo o lado, a pessoa tem que a deixar num local conveniente, seguro
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e proximo do sitio onde a pessoa vai estar durante o dia. Se ndo for assim, a pessoa ndo vé isso como uma

vantagem, sendo um argumento contra a bicicleta como um meio de locomocgao.

Portanto, é importante ter uma boa rede de bicicletdrios espalhados pela cidade em lugares estudados,
tirando o espaco de estacionamento de automdveis e assumir isso como algo natural. Isso ja é feito no
Porto, os bicicletdrios que existem estdao em locais de estacionamento de automadveis e é assim que deve
ser. Preferencialmente, lugares cobertos, sendo uma vantagem para a bicicleta em situacdes de chuva,
por exemplo. Portanto, é preciso dar ao utilizador de bicicleta as comodidades que fagam com que as

pessoas desejem usar a bicicleta e ndo o automdvel. A partir disso, a mudanca vai ocorrer.
7. Quais sao os principais pontos da cidade que aproveitariam melhor os estacionamentos?

E preciso estudar locais onde as pessoas se concentram: escolas, universidades, museus, concentrag3o de
empresas, shoppings. Por exemplo, o Bom Sucesso possui um local de estacionamento de bicicletas
subterraneo, e quase ninguém sabe disto porque nao é divulgado. Isto também é um aspecto importante,
nao basta colocar os equipamentos, é preciso realizar, posteriormente, uma campanha de comunicagao
e de marketing para que o potencial publico tenha a sensacdo de que ha uma ligacdo na cidade toda e
onde pode estacionar, que em cada shopping vai haver sempre um estacionamento de bicicleta que
estard sempre sinalizado. Isso é importante para que as pessoas ndo tenham duvidas se vai haver

estacionamento e se podem ir de bicicleta ao lugar, porque, na duvida, as pessoas vao de carro.

Partindo do principio de que, de carro, haverd sempre onde estacionar num local cOmodo, as pessoas nao
irdo de bicicleta. Mesmo aqueles que estdo a pensar em mudar o modo de transporte, o primeiro fator é
deixar num lugar seguro por questdes de roubo e de comodidade. Em conclusdo, devem ser colocados
em locais com concentracdo de pessoas e o mais proximo possivel da entrada ou das zonas de
estacionamento, de modo que a pessoa sinta que é cémodo deixar a bicicleta ali. Senao, a tendéncia é

deixar a bicicleta amarrada a um poste.

8. Tem outras recomendacdes de elementos de suporte as ciclovias que considera

imprescindiveis, urgentes e realizaveis a curto prazo?

Uma medida essencial de intervengdo na estrutura das ciclovias é a partilha de corredores bus com
bicicletas, principalmente porque isto ja ocorre de maneira informal. A Costa Cabral é uma via radial da
cidade essencial para quem vem da zona norte em bicicleta. Ela é atravessada diariamente por dezenas
de pessoas em bicicleta que andam pelo corredor bus, e seria muito interessante pensar na solucao de
partilha bus+bici+motociclo como ocorre em varias cidades da Europa. Por exemplo, em Mérida e
Salamanca, em Espanha, a via bus é partilhada por autocarros, taxis, motociclos e velocipedes. No fundo,
isto ndo altera o que ja acontece de maneira informal. As vias bus s3o utilizadas pelos velocipedes porque

os ciclistas sabem que a velocidade dos automdveis que andam pelo Porto ainda é muito elevada.
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9. Na sua opinido, quais sao os passos para aumentar o numero de bicicletas que circulam na

cidade do Porto?

Existe uma ideia pré-concebida com uma percepcao errada sobre o ciclismo no Porto: “N3do é uma cidade
para bicicletas porque tem muitos pendentes, muitos altos e baixos e é uma cidade que esta a cair para o
rio, para descer é facil mas para subir € muito complicado”. No entanto, frequentemente, quem utiliza a
bicicleta para trabalhar ndo vai a zona Ribeirinha da cidade. Portanto, os potenciais utilizadores diarios de
bicicleta ndo se deslocariam por zonas que fazem tanta subida. Além disso, hd sempre alternativas na
cidade para que as pessoas possam ir de um sitio a outro sem terem que fazer grandes subidas. Isto é algo
que o préprio utilizador de bicicleta vai aprendendo a fazer, gerindo o percurso até evitar os maiores
declives. Portanto, este preconceito existente ndo é verdade, ja que as maiores subidas da cidade ndo sdo

feitas pelos ciclistas, e se a pendente for muito elevada, leva-se a bicicleta a mao.

Para tornar a cidade mais amigdvel para as bicicletas e reduzir o nimero de automoéveis — a cidade estd a
sofrer uma grande pressdao de veiculos, ha carros a mais e isso reflete-se na qualidade do ar — seria
interessante criar um ou dois percursos que atravessassem a cidade toda de forma ininterrupta, continua
e agradavel para os utilizadores didrios de bicicleta. Isso deve ser feito de modo a que as pessoas
percebam que podem chegar até mais rapido ao seu trabalho do que se fossem de carro. J4 come¢cam a
haver algumas infraestruturas pertinentes no Porto. Antes, a tendéncia era realizar ciclovias de passeio
na zona do rio e do mar, mas a maioria das pessoas nao trabalham nessas zonas. Recentemente, foi feita
uma ciclovia na Boavista que, apesar de alguns problemas técnicos, é muito utilizada. Também foi feita
uma pequena ciclovia no Marqués. Estas medidas sugerem locais onde as pessoas podem chegar muito
mais depressa em bicicleta do que se utilizassem o automdvel. Em horas de ponta, usando vias reservadas,
a bicicleta é capaz de chegar muito mais rdpido do que o automodvel. Portanto, a solugao passaria por
aproveitar as infraestruturas de ciclovia que ndo sdo de passeio ja existentes nas grandes vias da cidade
e extendé-las, ligando-as. Se houver a percepgdo de que ha uma ligacdo légica e que faz sentido para o
utilizador da cidade e que vai de A até B de forma cémoda e rapida, as pessoas comegcam a pensar que
seria mais interessante andar de bicicleta em vez de automdvel. Mas se as ciclovias forem de pequena
extensdo e interrompidas, sem continuidade, os potenciais utilizadores ndo se sentem seguros a usar a
bicicleta em vez do automdvel. Insisto que em vez do automaével, porque o objetivo ndo é fazer as pessoas
utilizarem a bicicleta em vez do metro ou do autocarro. O que queremos é reduzir o numero de carros da

cidade.

Existe outro caminho interessante que consiste em dificultar o automdvel. Ha cidades que fazem isso
muito bem. Por exemplo, Mérida tem plataformas em asfalto que obrigam a velocidade dos automéveis
a ser muito mais baixa, tornando desinteressante utilizar o carro para um deslocamento de 2 ou 3

quilémetros. Nestes casos, ir de bicicleta torna-se a solu¢gdo mais atrativa. A cidade tem que pensar em
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mecanismos que tornem o automaovel menos interessante do que a bicicleta. Isto é vantajoso para ambos
os modos de transporte, porque quanto mais bicicletas houver na cidade, mais espaco havera para que

os automoveis circulem de forma fluida.

10. Gostava de saber mais sobre um assunto que falou na apresentagao: quanto mais bicicletas
houver na cidade, menos sinistros existirdo, ja que a bicicleta regula o trafego (Safety in

Numbers — CTC).

Isto é um estudo que ja estd mais que demonstrado nos paises onde ha maior nimero de utilizadores de
bicicleta no contexto urbano. As bicicletas possuem velocidade de 15 ou 20km/h, o que proporciona uma
reducdo natural na velocidade das vias. Ao diminuir a velocidade do veiculo automdvel, reduz-se também
o impacto que o carro provoca ao chocar-se com outro utilizador da via. Portanto, a presenca de bicicletas

na via naturalmente torna a cidade mais segura para todos, ao contrario do que se possa pensar.

11. Muitos defendem que a cultura de bicicletas na Dinamarca e na Holanda se deve a uma questdo

de tradigdo. Gostava de ouvir a sua opinido.

Curiosamente, na Dinamarca, a bicicleta é utilizada sobretudo na capital, em Copenhagen. A tradicdo
surgiu porque ela foi sugerida pelas idealidades da Camara ao longo de décadas. Na Holanda, em
particular em Amsterdao, ocorreu a mesma coisa. Se observarmos a Holanda dos anos 70, vemos algumas
bicicletas, mas vemos também uma imensa quantidade de automdveis. O nimero de atropelamentos
comecou a aumentar muito, porque além da elevada utilizacdo de carros, havia a tradicdo de andar a pé
e de utilizar a rua como espaco de convivio. Sobretudo, havia atropelamentos e mortes de criangas.
Portanto, o que aconteceu na Holanda dos anos 70, coincidindo com a crise do petrdleo, foi a reunido e
manifesta¢do de diversas pessoas, relacionadas ou ndo com a Camara, convictas de que a bicicleta devia
ser acomodada de forma mais agradavel e que a circulagao dos automdveis devia ser dificultada. Isso ndo
quer dizer que em Amsterddo ndo ha automaveis, ao contrario do que se pensa. Hd muitos automaveis,
mas também ha muitas bicicletas, e ainda bem. Se ndo fosse pelos ciclistas, a cidade seria um caos. Mas

nos anos 70 havia muito menos. Para concluir, ndo é uma questdo de tradicdo, e sim de decisdo politica.

Ha outro exemplo claro em Paris. Em 1990, quase ndo haviam utilizadores de bicicleta na cidade. Eu estive
[d em 1991 e em 2011 e pude ver pessoalmente que o nimero de ciclistas no contexto urbano subiu
exponencialmente. Tenho a impressdo de que isso ocorreu a custo do numero de utilizadores do metro e
ndo do automodvel, mesmo assim, o aumento de bicicletas na cidade torna a circulagdo mais segura. Em
Paris vé-se uma rede de ciclovias e um sistema de bike sharing — curiosamente, feito com bicicletas
portuguesas — muito interessantes. Vé-se que, em 20 anos, a cidade mudou completamente o seu
ambiente. Ha outros beneficios importantes como a redu¢do da poluicdo do ar, as microparticulas
cancerigenas e perigosas diminuem, o ruido e a poluigao sonora —fator importantissimo relacionado com
o stress e com a qualidade do sono dos cidadaos — também se reduz com o maior nimero de bicicletas.
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Portanto, ndo tem a ver com tradicdo, e sim com decisdes tomadas no passado que tém impacto 10, 20,
40 anos a frente. Outro exemplo é Sevilla, que ndo tinha tradicdo nenhuma associada as bicicletas. Apesar
de a rede cicldvel ndo ser perfeita, ja que é segregada e muitas vezes em cima do passeio, a percentagem

de viagens em bicicleta ja atinge entre 7 e 8%.
12. Existe alguma relagao entre a orografia das cidades e a utilizagdao da bicicleta?

Ha uma cidade na lItdlia chamada Ferraro que tem pendentes muito superiores as do Porto e uma
orografia muito mais desfavordvel, porém, a percentagem de viagens em bicicleta alcanca
aproximadamente 20% - o que é um numero imenso, Amsterdao possui 26%. Apesar de ter muitas
pendentes, Ferraro tem uma caracteristica importante: a taxa de entrada na cidade com automovel é

muito elevada. As pessoas preferem ndo utilizar o automadvel por forca de uma decisdo administrativa.

Ja o Porto é uma cidade muito especial em termos de distribuicdo da populacdo. O Porto perdeu mais de
metade da populagdo desde os anos 80. Naquela época, havia 500000 habitantes na cidade, enquanto
gue, neste momento, penso que sdo menos de 250000. Atualmente, as pessoas distribuem-se a volta do
Porto — em Matosinhos, Maia, Vila Nova de Gaia, Gondomar, entre outras cidades da periferia —, a 10km
de distancia da cidade, a qual estd muito vazia. Isto pode ser um obstdculo para aqueles que pretendem
utilizar a bicicleta para ir para o trabalho, ja que a bicicleta ndo é confortavel para mais de 10km.
Eventualmente, pode ser interessante combind-la com o metro, mas este ndo permite levar 50 bicicletas,
por exemplo. Legalmente, s6 podem circular 8 bicicletas no metro — 4 em cada extremidade. Por isso
destaco as radiais, aquelas vias que permitem que as bicicletas entrem na cidade e circulem sem grandes
pendentes. No caso de Ferraro, tem a ver com a pressao que o automovel estava a exercer sobre as
cidades. Os poderes administrativos decidiram limitar a circulagdo de carros, consequentemente, as
pessoas decidiram optar pela bicicleta. Portanto, a orografia ndo é uma questdo tdo importante. Os
habitantes da cidade ndo estdo quase nunca no rio, mas sim a cotas superiores a trabalhar. Ndo ha tanta
necessidade de pensar em pendentes. H4 uma da Boavista até o Marqués, que é a que eu fago
diariamente para ir trabalhar, mas as bicicletas atuais sdo tecnologicamente avancadas e permitem ter
mudancas, tornando o percurso e as subidas muito mais faceis de se realizar. Eventualmente, pode-se
usar uma bicicleta elétrica, mas isso ndo me parece essencial. Acho que é uma questdo de escolher bem

0 percurso. Se a orografia fosse uma limitacdo, muitas cidades ndo teriam bicicletas.

13. Existe um sentimento generalizado por parte da populagdo do Porto que defende que a
utilizacao de bicicletas na cidade é pouco viavel por causa dos acentuados declives. O que pensa

sobre esta questao?

Acredito que a Camara poderia criar uma rede pequena, ndo em extensdo, mas sim em numero de ruas
gue ocupa. Mas deve ser uma rede ligada. Se as pessoas que vao de carro para o trabalho percebessem
gue os utilizadores de bicicleta chegam antes ao seu destino, haveria um efeito de impacto. Eu sei isso
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por experiéncia: comecei a utilizar a bicicleta na cidade em 2010, e um ou dois anos depois, alguns colegas
comecgaram a imitar-me ao ver que eu chegava mais depressa, mais feliz, sem me preocupar com o
estacionamento. Portanto, uma das formas de promover é a realiza¢do de canais de ciclovia, zonas de bus

partilhadas, vias interessantes para que o ciclista possa andar com seguranca e conforto.

Ha outras formas de promover. Por exemplo, a Cdmara da Maia estda com um programa que consiste em
oferecer o pequeno almogo aos funcionarios camardrios que chegam ao trabalho em bicicleta. Isso
funciona como um modelo para os demais habitantes da cidade. Seria muito interessante ter isso a
funcionar também no Porto. H3 o projeto da U-Bike, bicicletas que serdo cedidas aos estudantes da
Universidade do Porto, o qual tem muito potencial e adiciona um nuimero grande de utilizadores de
bicicleta na cidade. No entanto, o projeto precisa ser acompanhado de uma rede cicloviaria atrativa e que

oferega sensacdo de seguranca.

14. Comentou também que os elevadores sdo elementos de suporte ja implementados em outros
paises como solugdo para os declives. Tem conhecimento de algum estudo a este respeito? Qual
0 seu impacto? Quais os custos deste e de outros elementos de suporte que poderdo ser

aplicados no Porto?

Na altura, realizamos um levantamento de cidades do mundo inteiro que utilizavam este sistema, desde
Tdquio, Victoria-Gasteiz (Pais Basco), Albufeira — onde ha escadas rolantes da praia até uma cota superior.
O estudo foi pedido pela vereadora da Camara do Porto para ser utilizado por pedes e utilizadores de
bicicleta. Na cidade do Porto hd alguns canais interessantes que poderiam ser aproveitados. A rede
ferroviaria é um deles, ja que ndo pode ter declives muito acentuados por causa da circulagao do comboio
—um exemplo é o antigo canal ferroviario que vai de Campanha até a Ribeira. Seria interessante converter
estes canais desativados em vias para que ciclistas e pedes possam transitar de uma cota alta até uma

cota baixa sem grandes declives.

As passadeiras e as escadas rolantes sao interessantes em casos de declives muito elevados. Por exemplo,
da Rua da Restauracgdo até o Palacio existe uma pendente enorme, neste caso, seria interessante pensar
em escadarias rolantes. Mas deve-se estudar antes se o sistema sera utilizado por muitas pessoas e se
vale a pena investir ou ndo. Ha um elevador que vai da Ponte Luis | até a Batalha, o funicular dos Guindais.
Este sistema seria muito interessante para utilizadores de bicicleta, eu cheguei a usa-lo algumas vezes.
Estando na Ribeira de bicicleta, para chegar a Batalha, é preciso ir devagar e muitas vezes com a bicicleta
a mao porque as ruas sdo muito inclinadas. No entanto, indo pelo elevador é muito mais rapido —demora-
se 3 ou 4 minutos. O problema é que ele n3o esta pensado para os utilizadores da cidade. E preciso ter
um cartdo especial, a viagem é muito cara, pensada para uso turistico, ndo é uma vantagem para o
utilizador diario. De todos os modos, a maioria dos utilizadores didrios ndo estdo junto ao rio, lugar de

visita turistica.
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Na Ponte da Arrdbida hda um elevador que esteve a funcionar durante muitos anos e agora estd
desativado. Ele vai desde a Ribeira até a zona da Boavista. A questdo é estudar quantas pessoas que
trabalham na Ribeira utilizariam este sistema — provavelmente ndo muitas. Portanto, é preciso perceber
qual é o publico alvo. De outra forma, corre-se o risco de criar essas plataformas e nao haver utilizacdo
suficiente. E preciso perceber onde é que as pessoas circulam, quais s30 os movimentos para quem
trabalha. As deslocacgbes sdo essencialmente de fora da cidade para dentro de manh3, e depois o inverso.
Estes sdo os canais que devem ser privilegiados, ja que neles esta o potencial de reduzir os automdveis e
trazer as bicicletas. Por isso a questdo de Costa Cabral é muito interessante, porque atravessa desde o
Norte até o Marqués e vai trazer muita gente que reside na Maia. Algumas radiais deste género seriam

interessantes.

Outra medida que pode aumentar o numero de utilizadores é articular o Porto com Matosinhos ou Maia.
Matosinhos ja possui uma rede ciclovidria mais evoluida que a do Porto, enquanto a Maia, em um futuro
proximo, criard uma rede interessante. Seria muito Util articular essas redes com o Porto, evitando assim
gue a cidade fique isolada. Vila Nova de Gaia estd no mesmo caminho, jd que a rede existente na

atualidade é turistica, préxima das praias, mas pretende-se criar uma rede no miolo da cidade.

Ter sistema de Ferry Boat nas margens do rio é outra maneira interessante de tornar as bicicletas um
meio de transporte atrativo. A Ponte Luis | precisava de uma mudanca no tabuleiro de baixo para facilitar
o transito de bicicletas. A Ponte do Infante ndo é muito favoravel aos ciclistas pelas altas velocidades, por
isso seria interessante uma segregacao. A Ponte da Arrdbida ja teve uma ciclovia segregada antigamente
mas foi desativada. Entdo, a solugdo seria ter um sistema de Ferry Boat. Existe um barco particular que
faz a travessia entre o Porto e Vila Nova de Gaia que permite o transporte de bicicleta, mas cobra uma
taxa, o que torna o deslocamento didrio muito caro — 1 euro para a bicicleta e 1 euro para o utilizador,
aproximadamente. Seria interessante que as pessoas que estdo em Vila Nova de Gaia pudessem circular
até o Porto por um Ferry Boat camarario, ou através de uma concessao, com conforto e de maneira
economicamente viavel. Esta medida retiraria a pressdo as pontes, sobretudo a Ponte Luis |, que esta
muito focada no turismo. E essencial retirar transito desta zona. Passam mais de 20000 veiculos
diariamente pelo tunel da Ribeira, o que é muito. Seria interessante tirar os automaoveis daquela regiao,
a qual poderia ser toda pedonal. Isto implica fazer mudancas e apostas na cidade. Nomeadamente, tornar

a cidade interessante para circular com a bicicleta.

15. A sensibilizagdao da populagdo para o uso da bicicleta e o incentivo ao respeito por parte dos
automobilistas para com este meio de transporte é o caminho. Na sua opiniao, de que maneira

é possivel alcangar este objetivo.

Ha programas muito interessantes que poderiam ser desenvolvidos, nomeadamente nas escolas. Nds da

MUBI, ensaiamos uma reunido com a Camara, na qual tentamos promover um programa de transporte
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escolar em bicicleta. No entanto, ndo foi possivel avangar com ele por falta de pessoas voluntarias da
MUBi que pudessem acompanhar o programa. Teria que ser a propria Camara a avangcar com um
programa proprio de transporte de criangas em bicicleta. O projeto chama-se Bike Train, o qual simula os
pontos de autocarro com pontos de recolha de bicicletas. Seria necessario estudar uma rede no Porto:
onde estdo as escolas, onde estao os estudantes e as familias e quem poderd acompanhar quais grupos.
Aideia seria que todos os dias os estudantes circulassem de casa para a escola acompanhados por adultos
gue iriam recolhendo cada vez mais estudantes ao longo do caminho em pontos pré-estabelecidos. Isto
implicaria ter canais ja pensados. Um projeto destes transformaria totalmente a cidade e seria uma mais-

valia incrivel.

As escolas tém uma pressdo brutal de automoéveis, quer entre as 8 e as 9 da manh3, quer entre as 4 e as
6 da tarde — na altura de entrega e de recolha das criangas. Ndo ha respeito nenhum, o utilizador da via
publica no Porto ndo respeita e deixa o carro em qualquer sitio. Isto provoca uma grande pressdo de
carros nas proximidades das escolas. Este ndo é um problema sé do Porto, mas sim europeu. Em
Edimburgo, a circulacdo de automoveis foi proibida a 200 metros de distancia das escolas nos momentos
de entrada e saida das escolas. Talvez essa medida seja radical, mas talvez seja interessante procurar
outra forma de promover a reducdo dos automoveis. Incentivar a participagdo de alguns pais
sensibilizados que possam levar as criangas de bicicleta. No entanto isto implicaria varias coisas, entre

elas mudar a legislacdo do seguro escolar, o qual ndo cobre acidentes de bicicleta, somente a pé.

Outro aspecto que deveria ser alterado em Portugal — e que ja acontece em Espanha, Franca, Bélgica,
Alemanha, na maior parte dos paises europeus mais desenvolvidos — é a questdo dos choques entre
veiculo automoével e bicicleta. Em Espanha, existe a presungdo de culpa quando um veiculo automdvel
choca com uma bicicleta — quem deve provar que ndo tem culpa é o condutor do automdvel, ja que se
presume que o utilizador da bicicleta é o mais fragil. Este conceito de utilizador vulnerdvel ja estd previsto
na lei portuguesa, mas os seguros ndo estdo a acompanhar esta filosofia. Portanto, quando ha um conflito
entre um automoével e um velocipede, ndo ha presuncdo de que quem deve provar que ndo tem culpa é
o veiculo automével. Normalmente é ao contrario, diz-se que o velocipede nado sabe circular, e ndo deveria
ser assim. Se houvesse essa presuncdo, os utilizadores de automdveis cumpririam mais o principio que
esta previsto na legislacdo do cddigo da estrada, em que na presenca de bicicleta o veiculo motorizado
deve ter especial cuidado e reduzir a velocidade — o que esta na lei portuguesa. Porém, na pratica, isto
nado acontece: o veiculo ndo abranda, ndo tem especial cuidado, nem sequer da a margem de metro e
meio para realizar a ultrapassagem e nem sequer ocupa a via adjacente, o que também estd previsto na
lei, para ultrapassar o velocipede. Se houvesse, na legislacao geral, o principio de que quem vai de carro

deve provar que ndo tem culpa, as pessoas teriam mais cuidado e abrandariam efetivamente.
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Penso que o sistema de Bike to School (rede de bicicletas que vdo a escola) seria muito interessante. O
programa da Universidade do Porto, chamado U-Bike, consiste em algo parecido porém de maneira
auténoma. Isso implica um projeto de raiz e abragar efetivamente o projeto por parte da Camara, o que
n3o acontece porque os poderes n3o acreditam nisso. E preciso retirar os automdveis, mas enquanto n3o
se acreditar nisso, ndo ha projetos que sejam feitos por inteiro. Em Lisboa, hd um grupo de familias na
zona do Parque das Nagdes, na zona oriental, que realiza de maneira informal a recolha de criancas nas
suas residéncias e as leva até as escolas. Em outras cidades, o projeto Bike Train ja existe e funciona muito
bem. Ha imensos projetos, a nivel europeu, em que a familia se disponibiliza a levar as criancgas de bicicleta

até a escola.
16. Comentou que as ciclovias no meio do passeio para pedes sao piores. Porqué?

Por principio, uma ciclovia deve existir somente quando o nimero de automdveis é muito elevado ou as
velocidades praticadas sdo altas. Quanto mais alta for a velocidade de uma via, maior a necessidade de
segregar a utilizacdo da bicicleta. Mas a ciclovia deve ser confortavel também para o utilizador de bicicleta,
0 que supde uma velocidade entre os 15 e os 20 km/h — acima disso, a pessoa comeca a suar e a cansar-
se, abaixo disso a velocidade ja ndo é interessante. Se a ciclovia estiver em cima do passeio, as velocidades
terdo que ser necessariamente mais baixas, e o perigo que se acarreta para os pedes é maior. Portanto,
ndo faz sentido nenhum implantar ciclovias em cima do passeio com a ilusdo de que assim o velocipede
estd a ser protegido por ndo estar na rua, ao pé dos automaéveis. O principio ndo deve ser este, mas sim
que os pedes sdo os utilizadores mais vulnerdveis de todo o ecossistema e, portanto, a rede publica deve
estar pensada para o pedo com uma média de idade alta. Caso contrario, as pessoas de idade ndo saem a

rua porque n3o se sentem seguras.

Depois dos pedes, temos as bicicletas, a qual é perigosa para quem anda a pé. Portanto, o seu espaco de
circulacdo é avia, ja que ela é um veiculo como outro qualquer, e ndo o passeio, o qual deve ser reservado
para criangas, pessoas de idade e cdes com seus danos. Assim, o passeio ndo é um espacgo seguro para
guem anda de bicicleta, pelo contrario, ele é muito perigoso. Quem vai ao trabalho quer chegar
rapidamente ao seu destino e prefere utilizar o meio da estrada porque sabe que a circulacdo é mais
rapida. No entanto, se o ciclista for pelo meio da estrada, é preciso tornar a circulagdo segura para quem
vai de bicicleta. Se ndo houver ciclovia, é porque o nimero de automodveis que circulam pela via é baixo
ou as velocidades sdo baixas. Caso contrario, é necessario colocar lombas para obrigar os carros a andar
mais devagar — sempre tendo em conta as ambulancias e os autocarros. Ha aqui, portanto, um conjunto
de questdes a ser estudadas. Lembro-me que, em Mérida, ha uma espécie de lomba ou plataforma para

os autocarros com um declive menor e uma extensao maior.

Em Portugal, estamos muito presos ao uso do automdvel porque fomos muito influenciados a usa-los

desde os anos 60 até agora. O nimero de automdveis que circulam no Porto tem subido brutalmente
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porque isso tem sido estimulado ao longo dos anos. De todos os modos, ha inquéritos do Instituto de
Turismo, tanto no Porto como em Lisboa, que mostram que a queixa principal dos turistas é o nimero de
automoéveis que circulam na cidade e o estacionamento selvagem. Também ha outras questdes legais. O
cddigo da estrada mudou em 2013 e prevé zonas de coexisténcia, o que jd acontece nas cidades
espanholas. No entanto, o regulamento de sinalizacdo do transito ndo foi atualizado, e enquanto isso ndo
ocorrer, ndo pode haver zonas de coexisténcia nas cidades portuguesas. Elas estdo previstas na lei mas
nao estao regulamentadas e, portanto, ndo ha zonas de coexisténcia formalmente estabelecidas. Nelas,
a velocidade do automével deve ser abaixo dos 20km/h. No Porto, existem zonas de coexisténcia, porém
informais. H4a ruas que ja deveriam estar fechadas aos automdéveis ha muito tempo aqui na cidade. Em

qualquer cidade espanhola minimamente evoluida, o centro histdrico estd fechado para os carros.

17. O que tem a dizer em relagdo ao desenvolvimento do ciclismo urbano em Portugal comparado

a outros paises?

A percepgao que nds temos na MUBI é que esta a crescer muito devagar, ha alguma vontade politica, mas
0s passos que sdo dados sdo curtos e com intervalos muito longos, ndo sdo consequentes. Custa fazer
uma intervencgdo na cidade sem saber se vai potenciar a chegada de mais utilizadores de bicicleta ou nao,
correndo-se o risco de que tudo aquilo fique vazio. Entendemos esta questdao, mas a mudanca esta a ser
feita muito lentamente. Seria interessante realizar intervencdes em menos ruas, porém consequentes,
com principio, meio e fim. Enquanto ndo houver uma percep¢ao de seguranca, as pessoas nao utilizam a

bicicleta. Neste momento, quem circula no Porto de bicicleta precisa de ter muita coragem.

18. Quais sdo os cuidados necessarios ao realizar a instalagao de estacionamentos, iluminagao e

sinalizagdo?

A rede de ciclovias ndo tem que ser muito grande nem ocupar muitas vias, Unicamente é preciso que seja
ligada por inteiro — uma espécie de rede de cintura interna de bicicletas dentro da cidade. Seria
interessante divulgar tal rede de bicicletas com mapas espalhados ao longo dela, de tal modo que o
utilizador saiba para onde vai. Este canal teria que ser ligado e a circulacdo nele teria que ser favorecida,
com semaforos que dessem preferéncia ao ciclista. Se falarmos numa realidade perfeita, isso implicaria
sensores, o pavimento deveria ser limpo — o que ndo ocorre no Porto, a mais recente ciclovia que vem do
Marqués e desce a Constituicdo ja estd cheia de residuos, o que a torna perigosa —, pontos de
estacionamento préximos da ciclovia e sinalizacdo vertical a dizer onde esta o mais préximo. A informacdo
potencia a utilizagdo das infraestruturas, ja que se as pessoas ndo souberem que elas estdo |3, ndo as

usam.

Ja vi em Salamanca ou Mérida postes informativos para pedes com o tempo que uma pessoa demora a
chegar a pé aos varios monumentos desde o sitio onde estd. Isto é algo interessante para o pedestre
porque permite que ele decida se vale a pena ir a pé, de metro ou de bicicleta. O Porto teria muito
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potencial para isso porque a zona histdrica no centro da cidade pode ser feita facilmente a pé e seria
interessante ter pontos de informacdo com as distancias e tempo para chegar aos locais de interesse tanto

a pé como em bicicleta.

19. Nestes ultimos dias foi aberto o concurso para Percursos Pedonais — Ligages Mecanizadas no

Porto. Acredita que existe potencial para que no futuro sejam utilizados por bicicletas?

Penso que sim. E uma questdo de perceber se os pontos onde comecam e acabam s3o locais onde havera
utilizadores. Se a ideia for escadas rolantes que vao desde o Palacio, por exemplo, até a Ribeira ou a
Restauracdo — zona deserta —, entdo ndo acredito que sejam muito utilizadas. E preciso que existam em
lugares em que os habitantes do Porto sintam que faz sentido utiliza-las, sendo corre-se o risco de que
sejam utilizadas por turistas — e ndo ha mal nenhum nisso. Seria interessante que as escadas rolantes
pudessem ser utilizadas por quem anda de bicicleta porque é uma mais valia e mais um canal possivel que
se pode utilizar. Na zona da Ribeira ha muitas escadas que ndo sdo utilizadas por ciclistas pela dificuldade
de transportar uma bicicleta pela escadaria. O que pode ser feito sdo calhas — ja existente em Lisboa —

encostadas nas escadas para facilitar a subida da bicicleta.

A questdo é saber se estes percursos fazem sentido para quem mora no Porto — ndo sei se ha muitas
pessoas que vao diariamente a Ribeira e que precisam destas escadas. Devem ser estudados os fluxos de
pessoas para saber se essas infraestruturas seriam utilizadas ou ndo. Caso contrario, ha o risco de que nao
sejam utilizadas como se esperava e que o equipamento ndo seja rentavel. Como a cidade do Porto esta
cada vez mais voltada para o rio por causa do turismo, faz sentido realizar mecanismos que tornam mais
confortdvel a deslocagdo em modo pedonal. Mas ndo estou a ver que isso seja uma mais valia para quem
trabalha na cidade em termos de deslocagao de bicicleta, porque ndo hd muita gente a trabalhar na zona
Ribeirinha. O mercado de trabalho estd na Boavista, nas escolas, na zona do Marqués, na zona de
Campanh3, entre outras. Portanto ndo faz sentido pensar nestes mecanismos como meio de transporte

para os ciclistas diarios.

Os carros que ha na cidade vém de fora para o centro da cidade e no final do dia voltam para as suas casas
na periferia do Porto. Este é o movimento que se deve combater para reduzir os carros com as tais vias
radiais, permitindo que as pessoas que andam diariamente em bicicleta o facam com mais conforto. Isto
nao significa que estes mecanismos ndo devam ser feitos, no entanto, ndo sei se havera muitas pessoas

gue utilizem isso em termos didrios.

20. Possui observa¢bes quanto ao inquérito ou sobre algum assunto comentado durante a

entrevista?

Acredito que o projeto é interessante, o levantamento do que existe e do que podera existir é sempre

importante porque o decisor politico ndo realizara transformagdes na estrutura sem saber o impacto real
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que isso terd. Muitas vezes as medidas ndo avangam porque ha receio de que o impacto ndo seja o
esperado. Portanto acho que iniciativas deste género sdo sempre pertinentes e Uteis porque permitem
gue tenhamos mais informacdo e auxiliam a que o decisor tome as medidas que deve tomar de maneira
confortavel e sabendo que estas medidas ndo foram pensadas aleatoriamente, mas sim baseando-se em
estudos, inquéritos e informacao existente. Isso é essencial, ndo faz sentido gastar dinheiro sem saber o

gue ocorrerd posteriormente com o investimento. Este tipo de trabalho é essencial.
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