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RESuUmMO

Em varias cidades por todo o mundo, tém sido adoptadas medidas para incentivar e
promover as deslocacfes pedonais e ciclaveis com elevado sucesso, contribuindo assim para
uma maior sustentabilidade do sistema de transportes. O nosso Pais apresenta um dos indices
mais baixos de utilizacdo dos modos suaves no contexto europeu, para o que tem contribuido
um processo de planeamento de transportes orientado ao longo de vérias décadas
essencialmente centrado no transporte rodoviario.

Recentemente o “Projecto Mobilidade Sustentavel” apresentou uma mudancga de paradigma
e deu um passo no sentido da promocao nacional de redes de mobilidade suave. No entanto
nao existem referéncias técnicas nem orientacées nesta matéria que permitam aos municipios
alcancarem este objectivo.

A presente dissertacdo tem por objectivo dar um contributo para o desenvolvimento e
aplicagcéo de orientagbes em matéria de planeamento e projecto de redes de mobilidade suave
em Portugal. Para esse efeito efectuou-se um benchmarking das principais recomendagfes e
boas praticas existentes a nivel internacional.

O caso de estudo realizado na cidade de Lagoa permitiu aferir que existe uma procura
potencial para estes modos de deslocacdo, o que pode viabilizar a promocdo dos modos
suaves ao nivel deste municipio. Como tal, torna-se necessério o investimento ndo sé ao nivel
de infraestruturas dedicadas aos modos suaves e requalificagdo das infra-estruturas
rodoviarias existentes, mas também ao nivel da educagcdo e formacdo. Sé assim sera
verdadeiramente possivel a alteracdo de mentalidades e a criagdo de uma “nova cultura de

mobilidade” que perdurara nas geragdes futuras.

PALAVRAS-CHAVE:

PLANEAMENTO DE TRANSPORTES
MOBILIDADE URBANA

MODOS SUAVES

DESLOCACOES PEDONAIS E CICLAVEIS

DESENVOLVIMENTO SUSTENTAVEL



ABSTRACT

In several cities around the world, measures have been taken to encourage and promote
walking and cycling, herein designated as soft mobility modes, which had a high success and
contributed to a more sustainable transport system. Within the European context Portugal has
one of the lowest use rates of soft mobility modes. This is mainly the result of several decades
of a transport planning process oriented to road transport infrastructures’ investment.

Recently, the national project on sustainable mobility presented a paradigm shift, and made
a national step towards promoting soft mobility networks at the country level. However, there
are no planning or project guidelines that could be used at the local level to meet this objective.

This dissertation aims to contribute towards the development and implementation of
guidelines for the planning and design of soft mobility networks in Portugal. The study
methodology comprised a literature review of existing recommendations and best practices
implemented internationally and a case study within the Lagoa municipality located in the South
of Portugal.

The case study conducted within the city of Lagoa allowed to assess the potential demand
for these soft modes. For promoting these modes, it is necessary not only to invest in
infrastructures but also in education. Only then will be truly possible to change mentalities and
create a new culture of mobility that will last into future generations.

KEYWORDS:
TRANSPORT PLANNING
URBAN MOBILITY

SOFT MOBILITY
WALKING AND CYCLING

SUSTAINABLE DEVELOPMENT
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1. INTRODUCAO
1.1  APRESENTAGAO E ENQUADRAMENTO DO TEMA

Em varias cidades europeias existem problemas crescentes de congestionamento do
trafego rodoviario e de poluicdo, os quais resultam da utilizacdo dominante do transporte
individual (TI). Estima-se que actualmente na Unido Europeia (UE), mais de 60% da populagéo
resida em zonas urbanas com mais de 10.000 habitantes. A dependéncia da populacdo
relativamente ao automoével no dia-a-dia leva a que a sua utilizacdo possa ser considerada
guase desmesurada uma vez que se assiste a sua utilizagdo mesmo para deslocacbes de
curta distancia. O uso do automével, outrora visto como um sinal de desenvolvimento,
encontra-se também associado a externalidades negativas, como sejam o ruido, a poluicédo do
ar local e o tempo perdido decorrente dos congestionamentos, sendo que sdo estimadas
perdas na ordem dos 100 mil milhdes de euros anuais (1% do PIB da UE). Adicionalmente a
sinistralidade rodoviaria tem vindo a aumentar todos os anos: actualmente, um acidente mortal
em cada trés ocorre nas zonas urbanas, onde pedes e ciclistas, por serem 0os mais vulneraveis,
séo as principais vitimas (EC, 2007).

Na Europa, 30% das deslocacdes efectuadas em automével séo inferiores a 3 quilémetros e
50% sao inferiores a 5 quildometros. Adicionalmente estima-se que, em 2010, as emissfes
provenientes do trafego motorizado serdo o principal responsavel pelo efeito de estufa (EC,
2000). Dai se poder constatar o potencial dos modos suaves como alternativas de deslocagéo
ao TI. A implantacdo de redes de mobilidade suave podera, se complementada com outras
estratégias, ser benéfica para uma comunidade em diversos aspectos. Exigird a remocgéo de
barreiras a mobilidade e aumento da segurangca e conforto das deslocacbes de pebes e
ciclistas, permitindo o aumento das opc¢des de deslocacdo para 0s nao-condutores e a
diminuicdo de conflitos entre o trafego motorizado e os modos suaves. Permitira a reducdo do
trafego automoével e, consequentemente das emissées, contribuindo assim para a melhoria do
ambiente e da qualidade da vida das comunidades locais. Consequentemente, facilitara
também o aumento das actividades recreativas e exercicio fisico e a melhoria das condi¢des
de acessibilidade e mobilidade para pessoas com mobilidade reduzida. As redes de mobilidade
suave beneficiam ndo s6 pedes e ciclistas, mas também toda a restante comunidade,
independentemente do modo de transporte utilizado.

No nosso Pais, a cultura da utilizacdo da bicicleta nas deslocacfes diarias em meio urbano
€ praticamente inexistente. Todavia, as autarquias encontram-se motivadas a alterar esta
situacdo no presente. Para tal objectivo tem contribuido o Projecto Mobilidade Sustentavel
lancado no final de 2006, promovido pela Agéncia Portuguesa do Ambiente (APA) e no qual
participam o Laboratdrio Nacional de Engenharia Civil (LNEC), o Instituto Superior Técnico e
restante rede de Universidades e centros de investigacdo do Pais, com o objectivo de
promover os designados Planos de Mobilidade Sustentavel. Este projecto constituiu uma
plataforma de trabalho envolvendo o apoio a 40 municipios por parte de uma rede de centros
universitarios e de investigacdo do Pais. Entre os seus objectivos consta a melhoria continua
das condicbes de deslocacdo, a diminuicdo dos impactes no ambiente e o aumento da
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qualidade de vida dos cidadados, indo ao encontro das grandes orientacbes estratégicas
comunitarias e nacionais neste ambito, numa l6gica de sustentabilidade. Os trabalhos
subjacentes a presente dissertacdo foram enquadrados no ambito do projecto Mobilidade
Sustentavel, tendo o autor colaborado com o LNEC nos casos de estudo relativos aos
municipios de Lagoa e Vila do Bispo, incidindo sobretudo nos modos de mobilidade suave.

A implementacdo de redes de mobilidade suave que oferecam condi¢Bes de seguranca e
conforto para os seus utilizadores envolve varios dominios de acgdo: a educacdo da populacao
(condutores, ciclistas, pebdes), a consagracdo de direitos dos modos suaves em codigos
especificos e no Cédigo da Estrada, a realizacdo de planos de deslocacdes em modos
suaves/planos de mobilidade urbana, a construcédo de infraestruturas, o estacionamento seguro
para bicicletas, entre outros. As medidas a adoptar exigem a definicAo de uma estratégia
comum de accao das autoridades publicas, ao nivel central e local.

E ainda de referir que os modos de mobilidade suave podem contribuir significativamente
para a economia local, apoiando as actividades ligadas ao turismo e o0 seu desenvolvimento
sustentado. Uma rede de mobilidade suave bem organizada podera potenciar a atractividade
turistica de uma dada regido, aumentando assim o nimero de turistas e trazendo beneficios

econdmicos a regido em questao.

1.2 OBJECTIVOS E METODOLOGIA

Em Portugal ndo existem quaisquer recomendagfes que as autarquias possam utilizar para
0 planeamento dos modos suaves e sua posterior implementagdo. A presente dissertacdo
pretende dar um contributo para a definicdo de critérios que permitam apoiar o planeamento e
a implementacgéo de redes de mobilidade suave em Portugal, e consequentemente, colaborar
na definicdo de procedimentos e orientagfes para 0s municipios portugueses.

As questdes que a presente investigacdo pretendeu dar resposta foram:

e Quais os critérios a atender para o planeamento das redes de mobilidade suave?

e Quais os critérios a atender para o projecto e operac¢do dos modos suaves?

A metodologia seguida integrou um benchmarking das principais orientagdes em matéria de
planeamento e projecto de redes de mobilidade suave a nivel internacional, tendo-se
identificado as caracteristicas das solucfes, das boas praticas e dos casos de sucesso
existentes. Da analise resultou a definicdo de um conjunto de critérios e recomendacdes
passiveis de serem implementados pelas autoridades responsaveis no desenvolvimento e
acompanhamento das politicas de mobilidade urbana.

Procedeu-se posteriormente a realizagdo de um caso de estudo em municipio localizado no
Sul do Pais, tendo-se delimitado a cidade de Lagoa como objecto de estudo. Apds a andlise e
diagnéstico dos problemas de mobilidade foi realizado um inquérito & mobilidade de
funcionéarios neste municipio. Foram caracterizadas as deslocac8es pendulares casa-trabalho e
casa-escola e foi avaliada a possibilidade da transferéncia modal das deslocac¢des realizadas
em TI para os modos suaves. Este inquérito permitiu identificar os percursos principais a

qualificar e avaliar as potencialidades de utilizacdo dos modos suaves na cidade. Finalmente, e
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de acordo com os objectivos definidos em conjunto com a autarquia, foi elaborada uma
proposta de intervencado tendo em consideracao os critérios que decorreram do estado da arte

realizado.

1.3 ESTRUTURA DA DISSERTACAO

A presente dissertacdo encontra-se estruturada em cinco capitulos, bibliografia e um
conjunto de anexos complementares.

Ao presente capitulo introdutério (“Introducdo”) sucede-se o segundo capitulo intitulado de
“O Planeamento da Mobilidade Suave” onde é realizada uma abordagem aos principais
conceitos a nivel do planeamento da mobilidade suave, incidindo também na dicotomia
existente entre mobilidade e acessibilidade e no planeamento centrado em ambos os conceitos
e a sua relacdo com os modos suaves. Procura-se ainda contextualizar os modos suaves no
ambito da gestao integrada da mobilidade, da sustentabilidade e da qualidade de vida.

O terceiro capitulo incide sobre “O Projecto e Operagdo dos Modos Suaves no Contexto
Internacional” onde sdo analisadas as principais recomendagfes ao nivel do projecto de
infraestruturas ciclaveis, pedonais e partilhadas, do estacionamento, da pavimentacdo e da
sinalizacdo. Adicionalmente e no contexto da operagdo dos modos suaves sdo indicadas as
recomendacgBes encontradas em estudos internacionais ao nivel da manutencdo e avaliacdo
das redes de mobilidade suave.

O capitulo quarto diz respeito ao caso de estudo realizado no Municipio de Lagoa onde se
procede a caracterizacdo e diagnéstico do sistema de transportes e do padrdo de deslocacgfes
actual. Posteriormente sdo definidos objectivos de intervencédo que serdo materializados numa
proposta concreta ao nivel do planeamento de redes de mobilidade suave.

As conclusdes e recomendacgbes para investigacdo futura s8o apresentadas no quinto

capitulo.



2. O PLANEAMENTO DA MOBILIDADE SUAVE

2.1  DEFINICAO DE CONCEITOS

2.1.1 Mobilidade versus acessibilidade

O objectivo ultimo do sistema de transportes é garantir a acessibilidade a todos os
utilizadores. Existem varias definicdes para o conceito de acessibilidade. A acessibilidade pode
ser definida como a facilidade de alcancar bens, servicos, actividades e destinos (em conjunto
designadas oportunidades) e definida em termos de potencial (oportunidades que podem ser
alcancadas) ou em termos de actividade (oportunidades que realmente séo alcancadas). Como
tal, os individuos podem valorizar um determinado modo de transporte mesmo que ndo o
utilizem (Litman, 2005).

As medidas de acessibilidade s&o vistas como indicadores dos impactos dos usos do solo,
do sistema de transportes e das politicas de transportes no funcionamento global da
sociedade. Como tal, a acessibilidade é consequéncia dos usos do solo e do sistema de
transportes na sociedade, o que dara aos seus utilizadores a oportunidade de acederem a
diferentes actividades em diferentes localizacdes, ou seja, a acessibilidade diz respeito ao grau
de facilidade que os usos de solo e o préprio sistema de transportes possibilitam aos seus
utilizadores alcancarem determinadas actividades ou destinos recorrendo a modo(s) de
transporte(s) (Geurs, et al., 2004).

Existem quatro componentes que afectam a acessibilidade: a componente dos usos do solo,
a componente do sistema de transportes, a componente temporal e a componente social. Na

Figura 2.1 representam-se as relagdes entre as diferentes componentes da acessibilidade.

A componente dos usos do solo relaciona-se com trés factores distintos: a quantidade,
qualidade e distribuicdo espacial de oportunidades (empregos, comércio, equipamentos de
salde e lazer), a procura destas oportunidades na localizagao de origem (onde os stakeholders
residem) e a dicotomia existente entre a oferta e a procura de oportunidades, o que pode
resultar numa competicdo entre actividades com capacidade restrita (empregos, escolas,
equipamentos de saude).

A componente do sistema de transportes diz respeito a desutilidade para um individuo

ultrapassar a distancia entre uma origem e um destino usando um determinado modo de
deslocacdo. Compreende o tempo total que a deslocacédo envolve (tempo de espera, de
viagem e de estacionamento), os seus custos (fixos e variaveis), e outros factores intrinsecos
(fiabilidade, conforto, risco de acidentes, etc.).

A componente temporal incide fundamentalmente sobre as restricdes temporais, ou seja, a
disponibilidade das oportunidades a diferentes horas do dia (horério de funcionamento) e ainda
o tempo disponivel dos utilizadores para tomarem parte em determinadas oportunidades
(trabalho, lazer).

Por ultimo, a componente social reflecte as necessidades e oportunidades (dependendo da
idade, rendimento, nivel de instrucdo) e as capacidades de deslocagcdo (dependendo das

condi¢gbes fisicas, disponibilidade de modos de transporte) dos utilizadores. Estas



caracteristicas influenciam a acessibilidade aos modos de transporte e a actividades

geograficamente dispersas.
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Figura 2.1 - Relagdes entre os diferentes componentes da acessibilidade
(adaptagdo da fonte: Geurs, et al., 2004)
Na Figura 2.1 encontram-se também evidenciadas as relacdes entre as varias componentes
e a acessibilidade e entre as componentes entre si. Como se pode comprovar, a componente
dos usos do solo (distribuicdo espacial das actividades) é um factor importante na inducéo da

procura dos transportes (componente do sistema de transportes) e, para além disto, podera

introduzir restricdes temporais (componente temporal) e influenciar o comportamento dos



utilizadores. O utilizador, como stakeholder com necessidades individuais, tem influéncia
também nas restantes componentes.

Adicionalmente, a acessibilidade pode influenciar estes componentes através de
mecanismos de feedback, ou seja, considerando a acessibilidade como um factor de
localizacdo para zonas residenciais ou empresariais influencia a procura de transportes
(componente do sistema de transportes), o tempo necessario para alcancar as actividades
(componente temporal) e ainda o0s custos de deslocacdo e as oportunidades sociais
(componente individual) (Geurs, et al., 2004).

A acessibilidade é avaliada tendo por base o tempo, custo, conforto e riscos necessarios
para alcancar oportunidades. No entanto, a acessibilidade é relativamente dificil de avaliar
quantitativamente uma vez que é afectada por diversos factores. Enquanto que um indicador
da acessibilidade podera relacionar indicadores do sistema de transportes com indicadores dos
usos do solo, a sua finalidade é providenciar uma forma de quantificar a facilidade de acesso a
determinados destinos (Morris, et al., 1979).

No ambito de um melhor planeamento do sistema de transportes torna-se necessario
adoptar métodos que permitam avaliar a acessibilidade de todos os individuos/grupos de forma
a determinar as prioridades de intervengao.

Assim sendo, torna-se necessario proceder a uma analise a nivel da acessibilidade basica
dos diferentes segmentos dos utilizadores de acordo com o0s seguintes atributos (Litman,
2008):

Quadro 2.1 - Atributos que influenciam a escolha do modo de transporte
(adaptacdo da fonte: Litman, 2008)

Acesso ao Tl Consideracgédo da facilidade de acesso dos utilizadores ao Tl para 0 seu uso
Capacidade
fisica e de
comunicacéao

Consideracao de vérios tipos de inaptid6es, incluindo mobilidade, viséo,
audicdo, analfabetismo, etc.

Em especial nos paises menos desenvolvidos, as pessoas com menores
rendimentos privilegiam o transporte colectivo (TC) e os modos suaves, ao
passo que pessoas com maiores rendimentos geralmente déo prioridade ao

TI

Consideracéo de dependéncias funcionais relativamente ao local de trabalho

Rendimento

Deslocac6es
pendulares
Dependéncias
no agregado Grau a que as pessoas cuidam de criancgas ou adultos dependentes

familiar

O conceito de mobilidade refere-se ao fluxo de pessoas ou bens e assume que qualquer
aumento da capacidade da rede viaria ou da velocidade de circulagdo beneficia a sociedade.
Esta perspectiva, também designada de “Predict and Provide”, considera o TI como o modo de
transporte mais importante do sistema de transportes, mas também valoriza o TC, o carpooling
e as deslocacdes de bicicleta nas zonas em que a procura o justifique.

Como tal, mobilidade e acessibilidade representam duas perspectivas distintas na
abordagem a avaliagdo do sistema de transportes no que diz respeito aos utilizadores, aos
modos de transporte, aos usos do solo e aos problemas de transportes e suas solucdes
(Litman, 2005).



2.1.2 Planeamento centrado na mobilidade versus planeamento centrado na

acessibilidade

Na perspectiva da abordagem baseada na mobilidade, os utilizadores do sistema de
transportes sdo na sua maioria condutores e o automoével é considerado como o modo de
transporte mais importante do sistema. No entanto valoriza também o TC sobre a infraestrutura
rodoviaria, o carpooling e os modos suaves em zonas onde a procura o justifique. Reflecte
também uma abordagem integrada do sistema de transportes focando as ligacGes entre os
diversos modos, por exemplo, considera o0 modo pedonal e 0 TC como complementares uma
vez que a maioria das deslocacfes de TC envolvem ligacdes pedonais. Do ponto de vista dos
usos do solo, esta perspectiva considera a acessibilidade aos principais eixos rodoviarios e o
estacionamento como o mais importante, no entanto, o TC e as praticas de carpooling sédo
também desejaveis em areas onde se concentrem um numero adequado de utilizadores. A
abordagem a avaliagdo do sistema de transportes baseada na perspectiva da mobilidade
define os seus problemas em termos de restrigcbes as deslocagfes em automdvel e, como tal,
tende a favorecer solugBes que aumentem a capacidade das infraestruturas dedicadas ao
tradfego motorizado e a sua velocidade de circulagéo, acabando por relegar para segundo plano
0S modos suaves.

Considerando a perspectiva da abordagem baseada na acessibilidade, o sistema de
transportes deve permitir aos seus utilizadores o acesso a bens, servigos, actividades e
destinos e admite que a maioria dos utilizadores utiliza variadas opcbes de deslocagéo
(deslocagbes multimodais) e, como tal, ndo podem ser considerados simplesmente como
condutores. No que diz respeito aos modos de transporte, esta abordagem considera que
todas as opc¢bes de acesso sdo importantes sejam elas motorizadas ou ndo-motorizadas e sdo
valorizadas consoante se adeqlem ou ndo as necessidades dos utilizadores. Como tal, ao
contrario da perspectiva da mobilidade, ndo privilegia as desloca¢cdes motorizadas se outros
modos de deslocacéo oferecerem uma melhor acessibilidade. Do ponto de vista dos usos do
solo, esta perspectiva considera que os padrdes de ocupagdo do solo tém a mesma
importancia para a qualidade do sistema de transportes que a mobilidade contribuindo assim
para um planeamento integrado de transportes e de usos do solo. No que concerne a avaliagao
do sistema de transportes, uma abordagem assente na acessibilidade torna-se mais
abrangente ndo s6 ao nivel dos seus problemas, mas também das solu¢gbes a considerar. De
acordo com esta perspectiva, os problemas do sistema de transportes incluem qualquer tipo de
custo, barreira ou risco que impeca 0s seus utilizadores de alcancarem as oportunidades
desejadas.

De acordo com um estudo efectuado em 46 cidades mundiais, incluindo 11 cidades
europeias (Amesterddo, Bruxelas, Copenhaga, Estocolmo, Frankfurt, Hamburgo, Londres,
Munique, Paris, Viena e Salzburgo), a acessibilidade revelou-se mais elevada nas cidades
onde o recurso aos modos suaves e ao TC é mais elevado e a taxa de motorizagdo € menor.
Como medida de acessibilidade foi utilizado um modelo gravitacional que relacionava o nimero

de empregos numa determina area directamente com a densidade de emprego nessa mesma
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zona e indirectamente a areas residenciais, sendo a acessibilidade total a soma das
acessibilidades de cada uma das areas residenciais. De acordo com este modelo, a
acessibilidade aumenta a medida que a densidade de emprego aumenta e a distancia
percorrida diminui (Hansen, 1959). Este estudo conclui também que para aumentar a
acessibilidade, terdo que ser impostas restricdes ao nivel da mobilidade principalmente no que
diz respeito a utilizagéo do Tl (Ross, 2000).

A Lei de Bases do Sistema de Transportes Terrestres de 1990 prevé que o sistema de
transportes deve assegurar aos utentes, em paridade de condicdes, igualdade de tratamento
no acesso e fruicdo dos servicos de transportes. Os impactos sociais dos padrées de uso do
solo e das alteracbes no sistema de transportes fazem-se sentir de forma diversa nos
utilizadores. Os indicadores de acessibilidade permitem também aferir a existéncia de factores
de excluséo ao sistema de transportes. Como tal, uma determinada intervencdo no sistema de
transportes néo devera afectar a acessibilidade a nenhum utilizador do mesmo, com particular

destaque para pessoas com mobilidade reduzida e ndo-condutores.

2.1.3 Planeamento e gestdo integrada da mobilidade

Actualmente vem-se assistindo a uma alteracdo progressiva ao nivel da avaliagdo do
sistema de transportes, sendo que a avaliacdo baseada na perspectiva da acessibilidade tem
vindo a ganhar maior relevancia relativamente a avaliacdo baseada na perspectiva da
mobilidade.

Enquanto que a abordagem convencional ao planeamento de transportes decorria de uma
avaliacdo baseada na mobilidade, uma avaliagdo sustentada na perspectiva da acessibilidade
do sistema de transportes leva a uma abordagem integrada do planeamento de transportes.

A abordagem convencional ao planeamento de transportes assume que a evolugédo
tecnolégica é determinante e linear, e como tal, os modos de transporte mais recentes e mais
rapidos tornam obsoletos os restantes, nomeadamente os modos suaves. Tal abordagem levou
a uma crescente dependéncia do automoével e a padrdes de usos e ocupacdo do solo mais
dispersos (ver Figura 2.2). A explicagcdo para a utilizacdo dominante do automdével é complexa.
Parte da razdo prende-se com o modelo de desenvolvimento do territério que tem conduzido
ao esvaziamento dos centros das cidades e a dispersao dos locais de residéncia, cada vez
mais distantes dos locais de trabalho, estudo ou lazer. Como consequéncia as cidades tornam-
se menos densas e mais dispersas tendo o automével facilitado todas estas alteragdes. Outro
factor que ajuda a explicar este fenédmeno diz respeito ao aumento do poder de compra e como
tal, uma maior facilidade para aquisicdo e manutencdo do automével (Banister, 2002). Ainda
outra das causas do uso excessivo do Tl prende-se com factores comportamentais que
atribuem a utilizacdo do automoével uma forte valorizagéo social, a que se associa uma imagem

degradada do TC e dos modos suaves, junto dos utilizadores do TI.
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Figura 2.2 - Ciclo de dependéncia do automaével
(adaptagdo da fonte: Litman, 2003)

A par da prioridade dada as infraestruturas rodoviarias releve-se que em Portugal se
registou um elevado crescimento da taxa de motorizagédo que de acordo com dados divulgados
pelo EUROSTAT, passou de 203 automéveis por cada mil habitantes, em 1991, para 558 em
2002, colocando Portugal ja acima da média da UE 15, que se fixava nos 495 veiculos por mil
habitantes, em 2002.

O planeamento do sistema de transportes decorrente de uma avaliagdo a nivel da
acessibilidade tende a alargar o nimero de solu¢des para os problemas de transportes. Isto
porque inclui impactos que normalmente sdo dificeis de quantificar e portanto séo
frequentemente ignorados quando se efectua a mesma avaliacdo mas apenas a hivel da
mobilidade que se centra apenas nas condi¢cdes do tra4fego motorizado como indicador da

gualidade do sistema de transportes.

Quadro 2.2 - Comparacgao entre as abordagens ao planeamento de transportes
(adaptagdo da fonte: Litman, 2008)

. Abordagem Abordagem
Descricéo - :
convencional integrada
Frequentemente Inclui estratégias
Selecc¢éo das Escala das solugbes ignora a gestao de gestéo
opcoes consideradas integrada da integrada da
mobilidade mobilidade
Como os fundos sdo alocados As medidas a
s . Favorece os )
Préaticas de e a flexibilidade com que aplicar

investimento

Custos dos
transportes

Avaliacéo dos
transportes

podem ser utilizados para as
opcbes seleccionadas

Se os todos os custos (directos e
indirectos) sao considerados,
incluindo os custos a longo prazo
Métodos e perspectivas
utilizadas para analisar as
deslocacdes

grandes
investimentos

Ignorado

Avalia o trafego
de veiculos

privilegiam o
custo-eficacia

Considerado

Avalia a
acessibilidade
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Trafego gerado

Congestionamento
induzido

Coordenacéao das
decisbes

Impactos nos
utilizadores

Custos de
estacionamento

Impactos dos
modos suaves

Impactos nos usos
do solo

Diversidade dos
transportes

Impactos
ambientais

Impactos na
equidade

Impactos na
segurancgae na
saude

Se o planeamento toma em
conta os impactos do trafego
gerado e das deslocacdes
induzidas
Congestionamento adicional
gue resulta num aumento da
capacidade das infraestruturas
rodoviarias
Se as opcdes de transportes e
de usos do solo séo
coordenadas de forma a
sustentar os objectivos
estratégicos definidos

Técnicas utilizadas para avaliar
0s impactos nos utilizadores de
mudancas efectuadas no
sistema de transportes

Custos de estacionamento,
incluindo custos suportados
pelos condutores, empresas e
autoridades
Acessibilidade, conveniéncia,
seguranca, conforto e custo
das deslocacdes pedonais e de
bicicleta
Grau a que cada opcao
sustenta ou contradiz as
estratégias definidas para usos
do solo
Quantidade e qualidade das
opcbes de deslocacao
(particularmente as utilizadas
pelos ndo-condutores)
consideradas
Impactos na qualidade do ar,
ruido e poluicdo da agua;
preservacéo dos espacos
verdes e ambiéncia
Grau a que cada opcéao
sustenta ou contradiz os
objectivos de equidade da
sociedade

Como os riscos de seguranca e
saude sdo quantificados

Ignora muitos
aspectos

Ignorado para
projectos
individuais

N&o é

considerado um
problema

Analise da
alteracdo dos
tempos de
viagens

S6 considera se
for pago pelo
condutor

Ignorado

Ignorado

Andlise limitada

Analise limitada

Andlise limitada

Per
veiculo/quilometro

Inclui todos os
aspectos

Incluido

E considerado
um problema

Andlise mais
detalhada

Inclui custos
externos

Incluido

Incluido

Andlise
detalhada

Analise
detalhada

Andlise
detalhada

Per capita

Como tal um planeamento eficaz requer criatividade e bom senso para compreender e

avaliar a multiplicidade de factores que afectam a acessibilidade (Litman, 2008).

A gestdo integrada da mobilidade consiste na implementacdo de estratégias que resultam

numa utilizacdo mais eficiente dos recursos de transportes em oposi¢cdo a aumentar a oferta do

sistema de transportes expandindo a rede viaria, as infraestruturas de estacionamento e outras

infraestruturas dedicadas ao transporte motorizado. A gestdo integrada da mobilidade centra-

se no movimento de pessoas e bens e ndo apenas de veiculos e, como tal, da primazia ao TC,

ao carpooling e aos modos de mobilidade suave, principalmente em zonas urbanas

consolidadas.
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Existem diferentes estratégias com diferentes impactos no curto, médio e longo prazo no
ambito da gestdo da mobilidade. Algumas aumentam a diversidade do sistema de transportes
(as opcoes de deslocacdo disponiveis para os utilizadores). Outras oferecem incentivos para
os utilizadores alterarem a frequéncia, o modo de transporte, ou o trajecto nas suas
deslocagbes. Outras ainda procuram reduzir a necessidade das deslocacdes fisicas recorrendo
a substitutos da mobilidade ou a uma mais eficiente politica de usos do solo.

A gestdo integrada da mobilidade tem sido cada vez mais procurada para dar resposta aos
problemas decorrentes da abordagem convencional ao planeamento e variadissimas
tendéncias actuais, tais como: o aumento dos congestionamentos nos centros urbanos, o
aumento dos precos dos combustiveis, o envelhecimento da populacdo, a crescente
preocupacdo com o estilo de vida sedentario e a melhoria da qualidade de vida e das opc¢des
de deslocac¢éo, que tém vindo progressivamente a aumentar a sua importancia.

A dependéncia do automével acarreta grandes custos econdémicos, sociais e ambientais,
sendo que muitos destes custos sdo indirectos e portanto ndo sdo percebidos directamente
pelos utilizadores do TI. O investimento em infraestruturas rodovidrias aparenta apresentar
menores custos para o utilizador do que o investimento em modos alternativos, mas trata-se de
uma “falsa economia” visto que as infraestruturas rodovidrias sdo uma pequena parte dos
custos totais, no entanto, 0s custos sociais externos sdo significativos. Desta forma,
investimentos em modos de deslocacéo alternativos e em programas de gestdo integrada da
mobilidade apresentam frequentemente menores custos do que investimentos em
infraestruturas rodoviarias e de estacionamento de forma a acomodar o aumento das
deslocacgbes por TI.

A gestdo integrada da mobilidade tem provado ser particularmente eficaz em resolver
alguns dos mais dificeis problemas de transporte da sociedade, tais como os
congestionamentos nos centros urbanos, a mobilidade inadequada para os ndo-condutores e o
consumo excessivo de energia. Estas estratégias demonstram ser sobretudo adequadas em
zonas urbanas consolidadas onde existe procura de modos alternativos de deslocacdo e os
custos de acomodacédo de maiores volumes de trafego sdo especialmente elevados. Por vezes
as estratégias adoptadas séo criticadas por imporem restricdes percepcionadas como injustas
ao Tl pelos seus utilizadores, no entanto isto ndo é necessariamente verdade. Sem uma gestao
cuidadosa o trafego automavel vai-se regular a si préprio de uma forma ineficiente, originando
problemas de congestionamento, estacionamento e sinistralidade (Litman, 2008).

Um plano de gestéo integrada da mobilidade bem delineado racionaliza o espago viario e 0
estacionamento de uma forma mais eficiente, aumentando as op¢des de deslocacédo e, assim,
contribuindo para melhorar a qualidade das desloca¢des ndo apenas para 0os ndo-condutores,
mas também para os condutores.

Comparando os diferentes modos de deslocacao constata-se que o Tl é o mais ineficiente
no que diz respeito ao nimero de pessoas que permite transportar versus espaco ocupado na
via. De facto, para uma mesma largura considerada constata-se que é possivel ter
aproximadamente 10 vezes o niumero de pedes ou 7 vezes o de ciclistas do que o nimero de

utilizadores do Tl (ver Figura 2.3). Uma gestdo integrada da mobilidade mais eficaz da
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prioridade aos modos que permitam uma ocupacédo do espaco publico mais eficiente, dando

particular destaque a pedes e ciclistas uma vez que sdo os utilizadores mais vulneraveis do

= | st g
2000 ' 9000 |14000 19000 22000

Figura 2.3 — Nimero de pessoas que circulam por hora num espaco de 3,5m de largura em meio urbano
(fonte: EC, 2000)

sistema.

Quanto maior for o grau de conflito entre os varios modos de transporte, mais explicita
devera ser a sua hierarquizacdo. Por exemplo, em areas urbanas com elevada densidade
populacional podera ser necessaria a implementacéo de infraestruturas dedicadas a ciclistas
ou a aplicacdo de medidas de acalmia de tr&fego e encerramento de ruas ao trafego automovel
de forma a dar prioridade aos modos de mobilidade suave sobre o trafego motorizado.

As estratégias de gestdo integrada da mobilidade podem dividir-se em quatro categorias:

melhoria dos modos alternativos ao Tl, incentivos para a reducao do trafeqo automadvel, gestdo

dos usos do solo e ainda programas e politicas (ver Quadro 2.3)

Quadro 2.3 - Exemplos de estratégias no ambito da gestao integrada da mobilidade
(adaptagdo da fonte: Litman, 2008)

. Incentivos
Melhoria dos ~
para a reducao x Programas e
modos . Gestédo dos usos do solo e
: do trafego politicas
alternativos ao TI )
automovel
. Tarifacéao e . ~
Melhoria da rede de G Desenvolvimento Promocé&o dos modos
gestéo do A
TC ) sustentavel suaves
estacionamento
Incentivos
financeiros para -
i . . Marketing de
Melhoria das os que Desenvolvimento orientado gade
condicbes para os abdicarem da ara o TC e modos suaves programas de gestdo
modos suaves R P da mobilidade
utilizagcéo do
automovel
Programas de Aumento dos Gestéo da mobilidade
carpooling e precos dos Gestao do estacionamento em escolas e campus
carsharing combustiveis universitarios

Gestdo da mobilidade
no transporte de
mercadorias

Implementacgé&o de zonas
restritas ao trafego
automovel (car-free zones)

Implementacéo de
estruturas para
park&ride e kiss&ride

Incentivos a
utilizacdo do TC

Incentivos a
utilizacdo dos
modos suaves

Gestao da mobilidade
turistica

Medidas de acalmia de
trafego

Integracéo da
bicicleta no TC

O conjunto de estratégias a implementar depende de variados factores nomeadamente
demogréficos, geogréficos e politicos. Geralmente a melhor abordagem sera a implementacao
de diversas estratégias uma vez que aplicadas individualmente apresentam impactos
modestos, afectando apenas uma pequena percentagem da totalidade das deslocacbes de
automovel e, como resultado, raramente séo vistas como uma solugdo eficiente para os

problemas de transportes. Mas as estratégias de gestdo integrada da mobilidade tém impactos
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cumulativos e sinergéticos ja que a totalidade dos seus impactos é maior do que a soma dos
seus impactos individuais. Em conformidade, é importante avaliar um programa de gestédo
integrada da mobilidade como um conjunto de estratégias. Um programa eficaz normalmente
inclui um conjunto de medidas de incentivo a utilizacdo de modos alternativos e, ao mesmo
tempo, medidas que procuram desincentivar a utilizagdo do automovel.

A gestdo integrada da mobilidade assenta fundamentalmente na gestdo da procura dos

transportes e ndo tanto na oferta, como tal, procura racionalizar a oferta e optimizar a procura.

2.1.4 Beneficios dos modos suaves no ambito da gestdo integrada da mobilidade

Os modos suaves possuem um papel importante na gestdo da mobilidade. A partir do
momento em que os condutores reduzam a utilizagdo do Tl como consequéncia da
implementacdo de estratégias de gestdo da mobilidade, uma percentagem significativa das
deslocacdes é transferida para o modo pedonal ou bicicleta, tanto na sua totalidade ou em
conjunto com outros modos como o TC.

A melhoria das condi¢cdes para os modos suaves e as consequentes transferéncias do

transporte motorizado para o ndo-motorizado pode trazer inUmeros beneficios (ver Quadro 2.4).

Quadro 2.4 - Beneficios da transferéncia de deslocacdoes em Tl para os modos suaves
(adaptagdo da fonte: Litman, 2004)

» Reducéo dos congestionamentos » Poupancga energética

» Reduc¢édo dos problemas de

: Melhoria da qualidade de vida
estacionamento

» Reducéo de custos de » Melhoria dos espacos de lazer (espacos
infraestruturas dedicadas ao publicos onde as pessoas interagem) e da
transporte motorizado e coesdo social (interac¢des entre membros
estacionamento da comunidade)

» Reducgédo de custos para os » Aumento das opc¢bes de mobilidade para
utilizadores ndo condutores

» Diminuicdo da sinistralidade e do
risco para os utilizadores

» Reducgdo da poluicdo atmosférica
e sonora

» Melhoria da saude publica

Os modos suaves (particularmente o modo pedonal) possuem um papel Unico e critico no
sistema de transportes. Andar a pé é uma actividade humana fundamental que proporciona
inimeros beneficios fisicos e de mobilidade. Os modos suaves encontram-se acessiveis a
todos os sectores da populacéo e beneficiam actividades de deslocacéo e de recreagéo.

A grande maioria das deslocacbes motorizadas envolve ligagdes nao-motorizadas. Por
exemplo, os condutores necessitam de se deslocar a pé dos parques de estacionamento para
0s seus destinos e frequentemente também se deslocam a pé entre destinos proximos. A
grande maioria das deslocagfes em TC também envolvem ligag6es ndo-motorizadas, como tal
as condi¢des para os modos suaves também determinam a funcionalidade do servico de TC.
Como consequéncia, a melhoria das condigfes para os modos suaves sdo frequentemente um

método eficaz de melhorar outros modos de deslocacéo.

13



Os modos suaves proporcionam também muitos beneficios indirectos. Uma comunidade
que privilegie as deslocacdes suaves deve ser compacta (de forma a que as distancias a
percorrer sejam convenientes) e integrada (com ligacdes directas entre os destinos), deve
possuir infraestruturas dedicadas aos modos suaves funcionais e atractivas e estratégias
eficientes para controlar a velocidade do trafego, e, por dltimo, garantir a seguranca aos
utilizadores mais vulneraveis (pedes e ciclistas). O aumento das desloca¢cdes em modos
suaves contribui também para a melhoria da coesdo da comunidade (a qualidade das
interaccdes entre os utilizadores), para a seguranca e qualidade ambiental. Como tal os modos
suaves acarretam iniUmeros beneficios para além da mobilidade.

A estrutura de avaliacdo de impactos dos modos suaves deve ter conta as seguintes
alteracdes modais e 0s seus consequentes impactos:

e Melhoria das condi¢cdes dos modos suaves para os utilizadores existentes (pessoas

gue utilizariam os modos suaves independentemente das alteracdes efectuadas);

e Aumento das deslocacdes suaves;

e Reducéo das deslocac¢des motorizadas.

Vérias estratégias no ambito da gestdo integrada da mobilidade melhoram as condi¢cbes

para os modos suaves e encorajam as deslocagfes ndo-motorizadas (ver Quadro 2.5).

Quadro 2.5 — Impactos potenciais das varias estratégias de gestao integrada da mobilidade
(adaptagdo da fonte: Litman, 2004)

Melhoria das Aumento das Reducéo das
Estratégia condicBes para 0s deslocacdes deslocacbes
modos suaves suaves motorizadas
Infra~e strutu_ra_s para Significativos Significativos Moderados
pedes e ciclistas
. Melhoria dag, . Moderados Moderados Diminutos
infraestruturas viérias
Estacionamento para S _
bicicletas Significativos Moderados Diminutos
Medidas de acalmia de P -
trafego Significativos Moderados Diminutos
Programas de promoc¢éao .
dos modos suaves Moderados Moderados Diminutos
Integragdo da bicicleta Moderados Diminutos Diminutos
no TC
Melhoria do TC Diminutos Moderados Significativos
AIterac;a_o dos custos Diminutos Moderados Significativos
associados ao TI
AIEIEIEED RES HOlITEES Significativos Significativos Significativos

dos usos do solo

Significativos — mais de 5%
Escala dos impactos Moderados — 1 a 5%
Diminutos — menos de 5%

14



e Infraestruturas para pedes e ciclistas

Uma abordagem integrada ao planeamento de transportes visa aumentar a quantidade e
melhorar a qualidade das infraestruturas dedicadas aos modos suaves. A sua implementacéo
contribui para o aumento das desloca¢bes ndo-motorizadas e, como tal, sdo altamente
valorizadas pela comunidade. Estas infraestruturas s&o particularmente UGteis se
proporcionarem ligagBes aos destinos mais comuns (residéncias, locais de trabalho, escolas,
zonas comerciais, locais de lazer, etc.).

As comunidades com elevados percentagens de deslocacdes de bicicleta possuem uma
extensa rede dedicada a este modo. Um estudo concluiu que por cada quilémetro de
infraestruturas dedicadas a bicicleta por cada 100.000 habitantes se verifica uma transferéncia
de aproximadamente 0,05% utilizadores para o modo ciclavel (Dill, et al., 2003). No entanto,

uma rede mal projectada pode ser mais perigosa do gue a sua inexisténcia.

A implementacéo de infraestruturas dedicadas aos modos suaves envolve normalmente um
tradeoff com o espaco utilizado pelo TI para estacionamento na via publica. No entanto existem
razbes para prevalecerem sobre o estacionamento, nomeadamente:

e Equidade — o espaco viario deve ser partilhado por todos os utilizadores sendo
asseguradas condicbes de conforto e seguranga independentemente do modo de
deslocacao (conceito de “acessibilidade para todos”, reflectindo as dificuldades sentidas
pelos individuos com mobilidade reduzida);

e Prioridade — a mobilidade é o principal objectivo das vias publicas e, como tal, a
justificagdo para a alocagdo de recursos financeiros e usos do solo a essas mesmas
vias. O estacionamento de veiculos na via publica pode ser considerado menos
importante que a fluidez do sistema de transportes, uma vez que poderdo ser
encontradas solugbes fora da via publica. Consequentemente, e considerando que
infraestruturas dedicadas aos modos suaves podem melhorar a fluidez do sistema de
transportes, estas devem prevalecer sobre o estacionamento na via publica;

e Eficiéncia do estacionamento — a reducédo do estacionamento na via publica resultante

da implementacdo de infraestruturas dedicadas aos modos suaves pode ser

compensada se originar uma alteragdo modal das deslocacdes.

e Melhoria das infraestruturas viarias

Certas medidas de custos relativamente baixos podem melhorar significativamente as
condicbes de deslocacdo tanto de pedes como de ciclistas. Estas podem incluir a
pavimentacdo das bermas, o alargamento de passeios e a implementacdo de rampas para
acesso a passadeiras. Inclusivamente, algumas vias podem ser adaptadas para permitirem a

circulacdo de bicicletas sem reducado de capacidade para o trafego motorizado.

e Estacionamento de bicicletas
As infraestruturas de estacionamento de bicicletas devem proporcionar seguranca contra
roubos e oferecer proteccdo contra 0 mau tempo. Adicionalmente devem ser implementadas

em locais seguros e convenientes para os seus utilizadores.
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e Medidas de acalmia de trafego
As medidas de acalmia de trafego incluem numerosas estratégias que controlam o volume
de trafego de veiculos e a sua velocidade e, consequentemente, melhoram as condi¢des para

0s modos suaves.

e Programas de promoc¢ao dos modos suaves
As empresas, as associacdes de ciclistas e outras organizacdes podem promover as
deslocacdes suaves patrocinando eventos promocionais, divulgando informacdo sobre os

modos suaves e publicitando-os.

e Integracédo da bicicletano TC

Os modos suaves e 0 TC sdo modos complementares. As bicicletas sdo amplamente
utilizadas para aceder aos interfaces de TC em diversas partes do mundo. Este tipo de
deslocacdes intermodais pode ser encorajado se nos interfaces existirem infraestruturas

adequadas ao estacionamento de bicicletas ou ainda, se for permitida o seu transporte no TC.

. Melhoriado TC

Praticamente todas as deslocagdes de TC envolvem ligagbes suaves. Como tal, os esforcos
para melhorar a qualidade do TC e, consequentemente aumentar o seu niimero de utilizadores,
frequentemente incluem a melhoria das ligagbes suaves. Estes esfor¢cos podem incluir o
melhoramento de passeios e de vias dedicadas aos modos suaves, a implementacdo de
estacionamento para bicicletas e a adop¢do de padrdes de usos do solo que beneficiem as

deslocacdes suaves.

e Alteracéo dos custos associados ao TI

As alteracbes de custos associados ao TI, tais como de tarifas de estacionamento e de
portagens, o aumento dos custos de combustiveis e dos seguros, etc., ttm como consequéncia
a reducdo da sua utilizacdo em beneficio dos modos suaves, tanto por si préprios, ou em

conjunto com o TC e com carpooling.

e Alteragdo das politicas de usos do solo

A adopcdo de politicas de usos de solo que assentem num desenvolvimento sustentado
ajudam a criar comunidades mas compactas e, como tal, privilegiam as deslocacdes suaves
em detrimento do TI, contribuindo assim para a melhoria da acessibilidade a nao-condutores.

Sendo que muitas das estratégias tém impactos modestos quando aplicadas
individualmente, os seus efeitos sdo cumulativos e sinergéticos. Como tal, um programa
integrado que combine diversas estratégias adequadas pode contribuir significativamente para
a melhoria das condicbes para os modos suaves e para 0o aumento das deslocacbes

recorrendo a estes, reduzindo simultaneamente a utilizagédo do TI.
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2.2 O PLANEAMENTO DA MOBILIDADE SUAVE

2.2.1 Processo de planeamento dos modos suaves

O processo de planeamento dos modos suaves devera seguir uma abordagem estruturada
que permita a definicdo dos objectivos quantitativos e qualitativos, das prioridades de
intervencao e ainda a identificacéo de possiveis constrangimentos ou pontos de conflito.

A primeira fase do processo devera consistir na identificacdo e analise dos problemas,
definindo os principais pontos de intervencdo e hierarquizando-os por ordem de prioridade.
Seguidamente deverdo ser estudadas solucBes possiveis tendo em atencdo que a
implementacdo de estruturas dedicadas aos modos suaves devera ser complementada por
medidas que permitam melhorar a seguranca das desloca¢fes de pedes e ciclistas, tornando-
as assim mais atractivas. Estas medidas poderdo incluir a limitagcdo da velocidade maxima de
circulacdo do trafego motorizado, a redistribuicdo da ocupagdo das vias de circulagdo, ou
ainda, a limpeza e manutencdo do pavimento. A avaliacdo das varias solu¢bes podera ser feita
recorrendo a uma metodologia de analise multi-critério que entre em consideragdo com 0s
custos, atractividade, seguranca, tempos de percurso e o potencial de desenvolvimento futuro,
sendo entdo elaborada uma proposta de intervencao.

Posteriormente deverd ser apresentada a proposta de plano aos stakeholders, ou seja,
parceiros institucionais, membros das cé&maras municipais e representantes dos futuros
utilizadores, de forma a garantir que o projecto corresponde as necessidades identificadas na
fase de diagndstico.

A fase seguinte diz respeito precisamente ao inicio dos trabalhos de implementacédo da rede
projectada. Esta fase requer especial cuidado uma vez que um projecto bem concebido nao
corresponde necessariamente a um bom projecto se nio for devidamente executado. E
recomendavel verificar se as inclinagdes sdo compativeis com o escoamento eficiente de agua
e ainda a presenca de mobiliario urbano que podera afectar a seguranca de pedes e ciclistas.

Por dltimo, a partir do momento em que a realizagdo dos trabalhos se encontre concluida
terd inicio a fase de avaliacdo e monitorizagdo da rede implementada de forma a garantir o seu
bom funcionamento. Uma vez que a implementacdo da rede influenciar4d certamente as
condicbes de circulagdo na zona em questdo, € de elevada importancia verificar
periodicamente que a rede continua a corresponder as necessidades dos utilizadores e que os
objectivos inicialmente definidos foram concretizados. No caso de se verificarem novas
necessidades de intervencdo deverdo ser propostas alteracbes (ver Figura 2.4) (CERTU,
2005).
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Caracteriza¢ao da procura, das
necessidades e dos objectivos de
mobilidade
e Utilizadores: Ciclistas experientes?

Ciclistas inexperientes? Pedes?

e Tracado: Quais os principais
pontos a conectar?

e Funcdo: Deslocagdes pendulares?
Lazer?

e Perspectiva futura: Evolugdo da

procura ao longo do tempo?

Anadlise dos condicionalismos
existentes in-situ e sua evolugao

e Trafego existente: Tl, TC, Modos

suaves
e Velocidade média de circulacdo

e Caracteristicas da rede vidria

existente
e Qutros: condicionalismos
urbanisticos, espagos naturais

adequado?

Elaboragao das solugdes

Existe algum itinerario alternativo para a circulagdo a pé e bicicletas?
O nivel de seguranga em secgdo corrente e nos cruzamentos/ intersec¢des é

A solugdo tem potencialidades e é vidvel para desenvolvimento futuro?
A solugdo permite a integragdo em infraestruturas ja existentes?

Comparagao de todas solugoes

Atractividade; conforto; seguranga; tempos de percurso; custos (implementagdo e
manutengdo); potencialidades de desenvolvimento posterior;

Elaboragao da proposta

Comunicagao e concerta¢ao com os stakeholders

Realizagao dos trabalhos

I

“HH—“

Monitorizag¢do / Avalia¢do

e Os processos e metodologia de monitorizagdo e avaliacdo devem ser definidos
inicialmente de forma a permitir uma analise objectiva da solugdo implementada

Figura 2.4 — Processo de planeamento de uma rede de mobilidade suave
(adaptagdo da fonte: CERTU,2005)
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Os principais critérios a ter em conta no processo de elaboracdo das solucdes da rede de
mobilidade suave dizem respeito a sua conectividade, conveniéncia, convivialidade, conforto,
legibilidade e seguranca (TfL, 2004):

e Conectividade

A rede devera proporcionar ligacdes entre as zonas residenciais e os principais pélos de
atraccao identificados como, por exemplo, locais de emprego, escolas, interfaces de TC, zonas
de lazer, etc. e devera ser pensada de forma a integrar-se no sistema de transportes nédo so6 a
nivel local mas também a nivel municipal e inter-municipal.

Principal questdo a colocar: Sera que os percursos pedonais e ciclaveis realmente levam

as pessoas até onde elas desejam ir?

e Conveniéncia

Deveréo ser privilegiados os percursos directos para os utilizadores dos modos suaves em
detrimento do trdfego motorizado. As travessias deverdo estar localizadas de forma a
permitirem a continuidade dos percursos pedonais e ciclaveis.

Principais questdes a colocar: Serdo os percursos directos? Curtos? Serdo 0s cruzamentos

com o trafego motorizado faceis de transpor?

e Convivialidade
Os percursos e 0 espacgo publico deverdo ser atractivos e agradaveis, favorecendo a
existéncia de actividades diversas e proporcionando condi¢des para interac¢des sociais entre

os utilizadores.

Principais questdes a colocar: Serdo os percursos atractivos? Existird variedade ao longo

do percurso? Interaccdo social?

e Conforto

O pavimento e o espac¢o urbano envolvente deverdo proporcionar desloca¢cbes pedonais e
ciclaveis atractivas e protegidas do ruido e emissfes do trafego motorizado. Deverdo também
ser providenciados locais de abrigo e descanso.

Principais questfes a colocar: Estardo as barreiras fisicas removidas? Os pavimentos sdo

de boa qualidade e encontram-se bem conservados? Existira abrigo das condi¢cbes

meteorolégicas? As ruas estardo limpas?

e Legibilidade
Os percursos pedonais e ciclaveis deverao ser claros e legiveis, se necessério recorrendo a
sinalizacao propria.

Principais questdes a colocar: Sera o percurso facil de encontrar e de seguir? Existira boa

sinalizacéo?
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e Segurancga

No caso dos modos suaves, a seguranca e gestdo do risco dependem fundamentalmente
da percepcdo subjectiva do perigo por parte dos pedes e ciclistas e das interaccdes
estabelecidas com os modos de transporte motorizado.

Principais questdes a colocar: Sera o percurso seguro? Qual é a percepcdo de seguranca

de pedbes e ciclistas? Como serao feitas as intersec¢des com o trafego motorizado?

A avaliacdo destes factores no processo de planeamento permite aferir a aptiddo dos
percursos para as deslocac6es pedonais e ciclaveis, designados por walkability e bikeability
respectivamente na literatura internacional.

Um outro aspecto fundamental e frequentemente ignorado no planeamento das redes de
mobilidade suave é o estacionamento para bicicletas. Os critérios a ter em conta na sua

implementacdo dizem respeito & proximidade, visibilidade e seguranca, existindo diferentes

solucdes consoante se pretendam solu¢des de curta, média ou longa duracdo. Cabera aos
técnicos responsaveis encontrar a solugdo que melhor se adapte a cada situacdo em concreto.

Outro aspecto fundamental do planeamento prende-se com a intermodalidade (a utilizagcéo
de mais do que um modo de transporte numa deslocacgéo). Tanto pedes como ciclistas poderéo
desejar realizar parte da sua deslocacgéo utilizando outro modo de transporte, nomeadamente o
TC. Como tal sera também da competéncia dos técnicos responsaveis assegurar a
acessibilidade em condicdes de conforto e seguranca aos principais interfaces de TC.
Adicionalmente, hoje em dia é cada vez mais frequente os operadores de TC disponibilizarem
a possibilidade de transporte da bicicleta. Tal facto terd que ser igualmente considerado no

processo de planeamento.

2.2.2 O modo ciclavel e o modo pedonal

O modo ciclavel como o modo pedonal, apesar de se tratarem de modos ndo-motorizados,

possuem caracteristicas distintas (ver Quadro 2.6).

Quadro 2.6 — Comparacao entre o modo ciclavel e o modo pedonal
(adaptagdo da fonte: Litman, 2007)

Semelhancgas Diferencas

» O modo ciclavel pode atingir velocidades
mais elevadas que o modo pedonal e
cobrir maiores distancias

» O modo pedonal € o mais lento. Os
pebdes podem mudar de direc¢édo
inesperadamente e frequentemente

» Sao tendencialmente mais lentos
que o transporte motorizado

> Vulneraveis aos volumes e
velocidades do trafego motorizado
e as condicdes atmosféricas

param
» Os ciclistas podem circular no espaco
» Nao necessitam de licenca propria Viério e seguir as regras do transporte
motorizado
» Abrangem utilizadores de todas as » O modo pedonal requer infraestruturas
idades e capacidades fisicas segregadas proprias
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Uma solucdo que procure integrar ambos os modos pode originar conflitos entre pedes e
ciclistas e, como tal, deve ser adequadamente planeada e projectada por forma a minimizar
esses mesmos conflitos. As infraestruturas partilhadas deverdo ser mais do que apenas um
passeio largo e devem integrar-se em outras infraestruturas pedonais e ciclaveis. No entanto
ndo devem funcionar como um substituto a integracdo dos ciclistas nas infraestruturas
rodoviarias, uma vez que estas devem acomodar ciclistas que se desloquem a velocidades
superiores. Como tal é essencial considerar as vantagens e desvantagens de uma opgdo que

integre ou segregue ambos os modos (ver Quadro 2.7).

Quadro 2.7 — Prés e contras das abordagens integrada e segregada do modo pedonal e ciclavel
(adaptacdo da fonte: Austroads, 2006)

Tipo de solucgéo Prés Contras

Solucado nédo satisfatoria em locais
de elevada utilizacéo - pode
desincentivar a sua utilizagéo por
parte de idosos, criancas e
pessoas com mobilidade reduzida

Adequada para a maioria dos
utilizadores

Integrada
. . Ineficiente caso ndo se opte pela
Menor custo de implementacdo do .
. abordagem integrada ao
que infraestruturas segregadas planeamento
Requer menos espaco viario
Ineficiente se as deslocactes
Minimiza os conflitos entre diferentes pedonais ao longo da
tipos de utilizadores infraestrutura ndo forem
minimizadas
Segregada PRI GIUE O3 EEEES GlEEi & Ineficiente se tanto a infraestrutura

maior velocidade do que nas
infraestruturas integradas o que
podera tornar esta solugao mais
apelativa para deslocacdes
pendulares

pedonal como a infraestrutura
ciclavel ndo se encontrarem
projectadas de forma a responder
as necessidades dos utilizadores

Os conflitos existentes entre pedes e ciclistas ndo podem ser ignorados no processo de
planeamento da rede. Em Helsinquia (Finlandia) e Lund (Suécia), o modo ciclavel é
responsavel por um maior nimero de acidentes envolvendo pedes do que o transporte
motorizado, ainda que usualmente os ferimentos decorrentes sejam de menor gravidade. Estes
conflitos decorrem em parte de um mau processo de planeamento da rede. No entanto,
também sdo consequéncia do comportamento dos préprios ciclistas (Pasanen, 2001).

Adicionalmente, torna-se necessario constatar que o0s passeios pedonais sao
frequentemente inadequados ao modo ciclavel por um variado nimero de razdes:

e  Aumento do risco de colisdo pedo/ciclista;

e  Frequentemente a largura do mesmo pode-se revelar insuficiente para ambos os

modos circularem livremente, particularmente devido a presenca de obstaculos e

mobiliario urbano que reduzem a sua largura efectiva;
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e Aumento do risco de colisdo bicicleta/trafego motorizado principalmente em
cruzamentos e interseccfes, uma vez que da visibilidade do ciclista por parte do
condutor é reduzida e o ciclista pode surgir inesperadamente.

Por forma a proporcionar condicbes de conforto e seguranca, tanto a pedes como a
ciclistas, torna-se necessario aferir e compreender 0s seus comportamentos e suas
necessidades. Neste processo € necessario ter também em consideracdo que os utilizadores
de bicicleta possuem caracteristicas distintas entre si e, como tal, privilegiam diferentes
aspectos relacionados com concepcao da rede. Assim sendo é possivel definir trés grandes
grupos de utilizadores de bicicleta: o dos utilizadores vulneraveis (na sua maioria criancas,
idosos e ciclistas inexperientes), o dos utilizadores ocasionais (utilizadores de todas as idades
que efectuam deslocacdes por motivos de lazer) e ainda o dos utilizadores frequentes, que

utilizam a bicicleta diariamente nas suas deslocag¢ées pendulares (ver Figura 2.5).

Ocasionais

Vulneraveis

e Criangas, idosos e e Utilizadores de todas as
ciclistas inexperientes idades

¢ Adultos que sdo
utilizadores regulares da

¢ Deslocagdes curtas na
sua maioria

* Privilegiam
infraestruturas
segregadas do trafego
motorizado e pistas
partilhadas

« Deslocac¢Bes por motivos bicicleta

de lazer

* Privilegiam a segurancga e
a conveniéncia da
deslocacdo em
detrimento da velocidade
de circulagao

e O estacionamento no
local de destino é

e Utilizam a bicicleta em
todo o tipo de condicdes
nomeadamente em
integragdo com o trafego
motorizado

* Privilegiam a velocidade
de circulacdo e itinerarios
directos

fundamental

Figura 2.5 — Diferentes caracteristicas dos utilizadores de bicicleta
(adaptacdo da fonte: NCC, 2006)

Ainda que seja possivel a coexisténcia do modo ciclavel e do modo pedonal numa Unica
infraestrutura partilhada por ambos os modos e que a implementacéo de pistas partilhadas se
revele adequada para a maioria dos utilizadores numa situacao inicial, a partir do momento em
que a procura aumente poderdo aumentar os conflitos entre pedes e ciclistas e assim
desencorajar a sua utilizagdo por parte de utilizadores vulneraveis (criancas, idosos e pessoas
com mobilidade reduzida). Adicionalmente, mesmo que numa fase inicial se planeia e projecte
a implementacéo de uma infraestrutura partilhada devera também proceder-se ao planeamento
de uma possivel futura segregacdo do modo pedonal e ciclavel caso seja expectavel que a
procura da infraestrutura aumente. A segregacéo de pedes e ciclistas tera que ser planeada e
projectada se for perspectivado um aumento substancial da procura no futuro e devera ser
efectuada antes que os conflitos entre pebes e ciclistas possam actuar como factor de
dissuaséo.

Adicionalmente, as pistas partilhadas poderdo nao apresentar um nivel de servigo adequado

para ciclistas que as utilizem regularmente nas suas deslocac¢des pendulares. A sua utilizacdo
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por parte deste grupo de utilizadores que, normalmente, circulam a velocidades superiores a
dos restantes ciclistas, pode resultar em conflitos tanto com os outros ciclistas como com o0s
pedes. Quando se perspectivar uma elevada utilizacdo por parte de ciclistas experientes que
utilizem a bicicleta para deslocac8es pendulares, deverdo ser criadas alternativas viaveis para
este grupo em concreto, como por exemplo, procurar integra-los no trafego motorizado seja
criando condi¢cBes para a coexisténcia do modo ciclavel e motorizado ou implementando faixas
ciclaveis. Usualmente este tipo de solugéo é da preferéncia deste tipo de utilizadores uma vez
que atingem velocidades superiores e diminuem os conflitos com pefes e outros utilizadores
de bicicleta (Austroads, 2006). Em Hull, Reino Unido, a implementacao de faixas ciclaveis de
forma a complementar a rede de pistas partilhadas existente resultou num aumento das
deslocacdes em bicicleta (até 138%), e numa reducdo de 45% de acidentes envolvendo

ciclistas e 11% envolvendo pedes nas pistas partilhadas (DfT, 2004).

2.2.3 Os modos suaves e o trafego motorizado

A rede ciclavel devera consistir num sistema coerente de percursos ciclaveis. No que diz
respeito ao planeamento, a filosofia para a sua implementagéo devera passar por incentivar a
transferéncia modal das deslocagbes em Tl para o modo ciclavel melhorando a oferta para os
ciclistas e ndo piorando as condi¢des para o transporte motorizado. Mas em zonas residenciais
ou com elevado comércio, € frequentemente o desejo das autoridades locais reduzir o trafego
de atravessamento. E importante incorporar estes aspectos no processo de planeamento de
forma a permitir que a rede ciclavel ofereca um maior nivel de conforto e segurangca (DRD,
2000).

De um ponto de vista histérico, tem prevalecido a nocdo de seguranca passiva no

planeamento das redes ciclaveis. Sendo a bicicleta percepcionada como um modo de
transporte vulneravel, este principio levou a segregacdo sistematica do modo ciclavel do
trafego motorizado. Mas, ainda que este principio se justifique em situacBes de elevados
volumes do trdfego motorizado e velocidade de circula¢éo, também conduz a um aumento do
risco de acidente nas intersecc¢des de ambos os modos.

Aproximadamente dois ter¢cos dos acidentes envolvendo ciclistas ocorrem em interseccdes
e cruzamentos, sendo que os de maior gravidade envolvem colisdes com veiculos pesados
(TfL, 2005). O conflito inerente as proprias diferencas entre o modo ciclavel e o trafego
motorizado € agravado nestas situacdes o que se traduz num aumento dos riscos para 0s
ciclistas.

Vérios estudos demonstram que a implementacdo de pistas ciclaveis, segregando os
utilizadores de bicicleta do tra&fego motorizado contribui para o aumento de acidentes em
cruzamentos e intersec¢Bes, onde ocorrem conflitos entre ciclistas e condutores (Jensen, et al.,
2007). O motivo para tal podera ser em parte ser explicado pelo facto de que ao segregar os
ciclistas dos restantes modos de circulagdo se contribui para a criagdo de uma sensacéo de
“seguranca” nos ciclistas que por vezes n&o corresponde a realidade, tornando-os

posteriormente mais vulneraveis em situagdes de interseccdo com o trafego motorizado. No
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entanto, tendo em conta 0s inquéritos, os ciclistas sentem-se mais seguros quando segregados
do trafego motorizado e em maior situacdo de risco quando integrados no trafego motorizado

(ver Figura 2.6).

50%
45%
40%
35%
30%
25%
20%
15%
10%

5%

0%

H Coexisténcia

M Faixas Ciclaveis

u Pistas Ciclaveis

Figura 2.6 — Percepgao da seguranga dos ciclistas nas varias infraestruturas ciclaveis
(fonte: Jensen, et al., 2007)

A nocao de seguranca activa designa um modelo de comportamento e de interven¢do onde

se procura estimular o respeito mituo e a adaptacdo progressiva dos ciclistas ao trafego
motorizado e vice-versa. Este modelo defende que a integracdo do modo ciclavel no trafego
motorizado, seja em coexisténcia ou implementando faixas ciclaveis, contribui para a melhoria
da percepcdo mutua entre ciclistas e condutores e, consequentemente diminui 0 nimero de
acidentes entre ambos os modos (CERTU, 2005).

No processo de planeamento de uma rede ciclavel, devera ser considerada inicialmente a
hipétese da sua integracdo no trafego motorizado, sendo aplicadas medidas de gestédo
integrada da mobilidade com vista a reduzir o volume do trafego motorizado e a sua velocidade
de circulacdo. No entanto, devera ser reconhecido que nas vias principais esta abordagem
podera ndo ser préatica. Apenas quando existirem possibilidades de aplicar estas medidas se
devera considerar a integracdo do modo ciclavel no trdfego motorizado. Em caso contrario o
modo ciclavel devera possuir infraestruturas préprias e segregadas do trafego motorizado (TfL,
2005).

Ainda que ndo exista uma regra absoluta que permita a escolha imediata da tipologia
ciclavel a adoptar de acordo com critérios perfeitamente identificados, os principais manuais da

especialidade definem-na com base em dois parametros essenciais: 0 trafeqo médio diério

motorizado e a velocidade desejada para a sua circulagdo (ver Figura 2.7). No entanto é

necessario analisar todas as alternativas possiveis na zona em questdo e compara-las a nivel
de seguranca, conforto, custo e facilidade de manutenc¢éo utilizando, por exemplo, um método

de analise multi-critério.
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Figura 2.7 — Tipologias de infraestruturas ciclaveis a adoptar
(adaptagdo da fonte: CERTU, 2005)
E necessario ressalvar, no entanto, que ndo existe um factor determinante que permita
optar por uma determinada solucdo de uma forma infalivel. Desta forma, apenas uma

metodologia integrada que considere as caracteristicas da rede viaria, a sua ocupacdo e as

condicbes do ambiente envolvente e ainda as caracteristicas climatéricas (sobre as quais é
dificil intervir mas que possuem um efeito preponderante) do local objecto de intervencao ira

permitir uma melhor aproximacgédo a solucao ideal (ver figura 2.8).

ePavimento e manutengao:
estado e qualidade do
pavimento

Rede Viaria ePerfil transversal: largura
disponivel

e Perfil longitudinal: inclinagdo

*Trafego: variagao do volume e
tipo de trafego ao longo do dia

*Ruido
~ eQualidade do ar: concentragao
Ocupagao e
T i Factores de Stress
ambiéncia de gases e polut?ntes, poellra
eCruzamentos e intersecgoes:

condigcGes de seguranga;
visibilidade; existéncia de
estacionamento ilegal

eZona ventosa; poeirenta
eChuva e nevoeiro frequentes
eTemperatura e precipitagdo

Caracteristicas
climatérias

Figura 2.8 — Caracteristicas a ter em conta na escolha de infraestruturas suaves
(adaptagdo da fonte: CERTU, 2005)
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Os utilizadores dos modos suaves, pelo facto de se ndo se encontrarem dentro de um
habitaculo fechado, encontram-se mais expostos a estes factores. Como tal, é necessario
definir um limiar de tolerancia de pedes e ciclistas a estes factores de forma a permitir um
processo de planeamento eficiente.

Um dos aspectos determinantes no planeamento da rede de mobilidade suave prende-se
com a velocidade de circulagdo do trafego motorizado, sendo que a maioria dos manuais da
especialidade defende que a sua reducdo melhora significativamente as condi¢cdes para pedes
e ciclistas. Uma velocidade de circulacdo de 30 km/h enquadra-se perfeitamente no meio
urbano, uma vez que um percurso que demore 15 minutos com uma velocidade maxima
autorizada de 50 km/h prolonga-se em média apenas 1 minuto quando a deslocacdo é
efectuada a 30 km/h (EC, 2000).

Esta reducao da velocidade de circulacao do tr&fego motorizado exerce um efeito bastante
positivo sobre a percep¢ao do espaco urbano tanto pelos pedes como pelos ciclistas, actuando
também sobre a seguranca, uma vez que existe uma relagdo directa entre a velocidade de

circulagdo e o risco de acidente e sua gravidade (ver Quadro 2.8).

Quadro 2.8 — Velocidades e riscos para um pedo ou ciclista que surja a distancia de 15 metros a frente
de um veiculo
(fonte: EC, 2000)

Velocidade Distancia de Velocidade do  Risco de O choque equivale a uma

inicial travagem impacto morte queda livre de...
30 km/h 135 m - - =
40 km/h 20m 31 km/h 10% 3,6m
50 km/h 28 m 50 km/h 80% 10,0 m

As “Zonas 30" apareceram pela primeira vez no ano de 1990 em Franga, onde foram
introduzidas por Decreto-Lei no Codigo da Estrada. De acordo com este Decreto-Lei, 0 termo
“Zona 30” designa uma secgao ou um conjunto de secgdes de estrada que constituam uma
zona de circulagdo homogénea, onde a velocidade maxima de circulagcdo se encontra limitada
a 30 km/h e onde as entradas e saidas se encontram devidamente sinalizadas (CERTU, 1995).

A reducéo da velocidade de circulacdo para os 30 km/h visa uma alteragcdo progressiva do
comportamento dos condutores para assim permitir uma melhor coexisténcia entre todos os
modos de transporte e possibilitar uma utilizagdo mais equitativa e equilibrada do espaco
publico entre todos os utilizadores procurando assegurar a sua seguran¢a. Em Franga, no ano
2000, ja teriam sido implementadas mais de 2000 “Zonas 30”. A apreciagao que é feita pelas
autoridades publicas relativamente as “Zonas 30", de acordo com um inquérito efectuado aos
utilizadores, indica um balanco bastante positivo, principalmente no que diz respeito a
seguranca acrescida das deslocacfes e a melhoria das condi¢cdes para os modos suaves (ver
Figura 2.9)
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Aumento da seguranca das deslocag¢des 91%

|

Melhoria da qualidade de vida, de habitacdo e de
estacionamento dos residentes

42%

Reducdo da poluicdo, nomeadamente da sonora 35%

Melhoria do comportamento dos condutores

~ - 21%
face a pedes e ciclistas

Melhoria das actividades comerciais - 16%
Alteragdao modal das deslocagdes quando a "Zona |
30" se encontra integrada num Plano de F 10%

Mobilidade (PDU)

Figura 2.9 - indices de satisfa¢do das "Zonas 30" em Franga
(fonte: CERTU, 2004)

De acordo com a experiéncia francesa, as “Zonas 30” contribuem de uma forma bastante
significativa para a melhoria das condi¢des das desloca¢bes em modos suaves. No entanto, €
necessario sublinhar que sdo ainda mais eficazes quando a sua concepgéo é integrada numa
reflexdo global sobre as deslocagbes. Dessa forma, tornam-se entdo um verdadeiro
instrumento de ordenamento urbano que permite, em coeréncia com as politicas de transporte
e urbanismo, melhorar a qualidade de vida nas zonas urbanas.

Em Franga, as “Zonas 30" pecam, na sua maioria, pela sua reduzida extensdo (60%
possuem uma extensao inferior a 500 metros). De acordo com um estudo realizado, as “Zonas
30” mais eficazes sao aquelas que sao “implementadas sobre um perimetro suficientemente
vasto” (CERTU, 2004). Outras cidades europeias ndo hesitam em estender o conceito de
“Zona 30” & grande maioria das suas ruas. Graz, a segunda maior cidade da Austria com 240
mil habitantes, limitou a 30 km/h a grande maioria das suas ruas, com excepg¢do das principais
vias arteriais onde a limitagdo é mantida a 50 km/h. Em Zurique, Suica, todos os bairros foram
reconvertidos em “Zonas 30”. Em Haia, a terceira maior cidade holandesa, 65% dos
arruamentos foram transformados em “Zonas 30”.

O processo de planeamento das “Zonas 30" devera seguir uma abordagem global e
multidisciplinar. Em primeiro lugar deverdo ser identificados os locais potenciais a ser
convertidos em “Zonas 30” no contexto da cidade a partir da avaliagdo dos usos do solo. Tal
podera ser efectuado no ambito de um plano local de moderacao da velocidade, por exemplo.
A etapa seguinte consiste em avaliar a oportunidade e viabilidade da criagao de cada “Zona 30”
potencial por forma a identificar as prioridades de intervencdo. Esta avaliagdo devera ter
apoiar-se em dados quantitativos (velocidades e volumes de trafego por modos de deslocacao

e acidentes) e em dados qualitativos (qualidade de vida e procura local, actividades existentes,
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urbanismo, ambiente, etc.). Por Ultimo deverdo entdo ser definidas as prioridades de
intervencdo, bem como o seu eventual faseamento ao longo do tempo.

Sao os residentes das zonas em questdo e os utentes do sistema de transportes que
melhor conhecem os seus principais problemas de funcionamento. Para além disso, o seu
comportamento evoluira de uma forma mais favoravel se tanto residentes como utilizadores,
forem informados do conceito de “Zona 30” desde o inicio da fase de planeamento. Como tal, a
concertagdo e a informagdo prévia da populacdo e demais actores sdo essenciais para o
sucesso do projecto (CERTU, 1995).

Figura 2.10 - Exemplo de implementacgdo de “Zona 30” em Norrkopping, Suécia
(fonte: SharedSpace, 2005)

2.3 Os MODOS SUAVES NO CONTEXTO DA SUSTENTABILIDADE E QUALIDADE DE VIDA

Uma das primeiras definicbes para o conceito de sustentabilidade apresentada pelo
“Brutland Report” em 1987, defendia que o desenvolvimento sustentavel deveria ir de encontro
as necessidades do presente sem comprometer a possibilidade das geragdes futuras irem de
encontro as suas proprias necessidades.

Este conceito ganha especial relevancia no sector dos transportes, uma vez que as
emissdes de gases com efeito de estufa por parte deste sector na UE aumentaram 26% entre
1990 e 2005. Em 2005, essas emissdes correspondiam a 22% do total de emissdes de gases
com efeitos de estufa na UE27: 0 sector dos transportes € o que regista o pior desempenho no
que se refere aos objectivos do Protocolo de Quioto.

Geralmente, os utilizadores do Tl reivindicam um “direito a mobilidade” que se confunde
com um “direito a utilizar o automével custe o que custar’. A imagem que passa do mesmo é
de um modo de transporte perfeito e insubstituivel. Na verdade esta ideia ndo passa de um
erro, uma vez que nas zonas urbanas uma parte significativa dos agregados familiares nédo
possui automoével e outra parte significativa dos agregados que possui automével compreende
elementos que ndo possuem carta de conducdo, ndo tem o direito de conduzir (criancas,
adolescentes), ou nao tém acesso ao veiculo.

As zonas urbanas possuem uma oferta extremamente variada de op¢des e possibilidades,
logo, a acessibilidade as infraestruturas e equipamentos urbanos (servigos, comércio,

actividades sociais, etc.) deve ser assegurada a todos os cidadaos.
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Durante muito tempo admitiu-se que o automOvel solucionava esta necessidade de
acessibilidade tanto para os residentes das zonas urbanas como para os habitantes das zonas
ndo urbanas. Mas, actualmente, o éxito do automével acarreta fendmenos de
congestionamento com um elevado niumero de horas perdidas.

A diminuicdo da utilizacdo do automével é uma condicdo desejavel para a gestdo da
mobilidade urbana e, constitui também uma oportunidade Unica para a melhoria da
acessibilidade as principais actividades e pontos de interesse nas cidades.

O TC nao constitui a Gnica alternativa ao TI. Combinando medidas a favor dos modos
suaves e do TC poderao ser atingidas reducdes na taxa de utilizacdo do automével, ou seja,
comparativamente a outras cidades com uma taxa de motorizacdo semelhantes, a taxa de
utilizacdo do TI torna-se inferior.

No que diz respeito a deslocacdes de curta distancia, existem evidéncias que deslocagbes
em TI poderiam ser transferidas para os modos suaves sem variagdo significativa do tempo
total de deslocacéo. De facto, para distancias inferiores a 5 quildmetros 0os modos suaves
apresentam-se mais rapidos que o automdével conforme se mostra no gréfico da Figura 2.11, e
sendo que se estima que a nivel europeu 30% das deslocagbes efectuadas em Tl séo
inferiores a 3 quilémetros e 50% inferiores a 5 quildbmetros, existe um enorme potencial para a

implementacédo de redes de mobilidade suave (EC, 2000).
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Figura 2.11 — Comparagao dos tempos de deslocacdo entre diferentes modos numa distancia de 8
quilémetros (tempo contado de porta a porta)
(fonte: University of Lund, 1999)

No ano de 1995, na cidade de Aarhus na Dinamarca foi realizada uma iniciativa
denominada “BikeBus’ ters” que consistiu em oferecer incentivos, tais como bicicletas gratuitas,
vestuario impermeavel, passes sociais, etc. a 175 pessoas que residiam nos suburbios desta
cidade, a uma distancia de 2 a 8 quilometros do local de trabalho, e que utilizavam o automével
como o principal modo de deslocacdo de forma a alterarem o seu comportamento. Os
resultados obtidos foram bastante positivos: em Abril 79% dos participantes utilizava o
automovel, sendo que apenas 9% utilizava a bicicleta. Em Setembro do mesmo ano, 53% dos
participantes j& utilizava a bicicleta diariamente, sendo que a utilizagdo do automével tinha
descido para os 34% (University of Lund, 1999).
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Uma sondagem recente realizada em todos os Estados-Membros da Comunidade Europeia
revela que no espaco UE27, 53% das pessoas utilizam o Tl nas suas deslocacdes diarias, 21%
0 TC e 23% utilizam os modos suaves. Desagregando estes dados por Pais, constata-se que a
percentagem de utilizadores dos modos suaves é maior na Holanda onde 46% dos utilizadores
do sistema de transportes recorre a deslocagfes suaves diariamente (sendo que 40% se
desloca de bicicleta e 6% recorre ao modo pedonal), sendo que é neste Pais que se verifica a
maior utilizacdo da bicicleta. As deslocacGes de bicicleta também adquirem especial relevancia
na Dinamarca (23%), Suécia (17%), Alemanha (16%) e Hungria (18%). Relativamente ao modo
pedonal, o destaque vai para a Roménia (32%), Bulgaria (28%) e Eslovaquia (21%), no entanto
importa referir que 54% dos agregados familiares na Roménia, 42% na Bulgaria e 35% na
Eslovaquia ndo possuem automovel. Em Portugal, constata-se que 15% dos inquiridos utilizam
0 modo pedonal nas suas deslocagdes diérias coincidindo com a média europeia, no entanto,
apenas 1% das deslocacdes sdo feitas de bicicleta, um dos valores mais baixos registados na
Unido Europeia, sendo a média desta de 9%. Relativamente a utilizagdo do Tl, comprova-se
que a sua utilizacdo em Portugal (58%) € superior a registada na EU27 (53%) (ver Figura 2.12)
(EC, 2007).

Holanda
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) W Total Modos
Suécia Suaves

Alemanha

[@ Bicicleta
Hungria
Roménia

M Pedonal
Bulgaria
Eslovaquia

mTIl
Portugal
UE27
0% 20% 40% 60% 80%

Figura 2.12 — Modos de transporte utilizados na Europa (UE27)
(fonte: EC, 2007)

Em Portugal é de realgar o facto que apenas 13% dos condutores inquiridos ndo se
mostram dispostos a deixar de utilizar o automével, sendo que a média da Unido Europeia se
situa nos 22%. Este facto demonstra que ha receptividade aos modos suaves e uma procura
potencial a ser transferida para os mesmos.

No contexto europeu mais de 60% da populagdo vive em zonas urbanas (mais de 10.000
habitantes) sendo que os fendmenos de congestionamento que ocorrem nestas zonas sao

responsaveis por 40% das emissdes de CO, e de 70% das emissdes de outros poluentes
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resultantes dos transportes rodoviarios. No espaco europeu, entre 1990 e 1999, as emissfes
de CO, diminuiram em todos os sectores com excepcédo do dos transportes, onde se registou
um aumento de 15% (EC, 2007).

Este aumento das emiss@es imputavel ao automével acarreta consequéncias nefastas ao
nivel de alteragBes climéaticas/aquecimento global e ao nivel de problemas de salde e
qualidade de vida da populagdo. E, por conseguinte, urgente promover uma reducdo da
utilizacdo do automoével sempre que existam alternativas ndo s6 eficazes como também
realistas e passiveis de serem implementadas.

As emissBGes poluentes derivadas dos transportes motorizados sdo amplamente
reconhecidas como um factor de risco para a saude publica. Os modos de mobilidade suave
caracterizam-se por ndo gerarem poluicdo atmosférica nem emissédo de gases e pelo baixo
ruido. A transferéncia de desloca¢gBes do Tl para os modos suaves, principalmente nas
deslocacdes de curta distancia, pode gerar um decréscimo bastante significativo da emisséo de
gases e, consequentemente da poluicdo atmosférica, uma vez que a taxa de emisséo de gases
dos motores de combustéo interna é significativamente superior quando estes se encontram a
funcionar “a frio”. Estima-se que por cada 1% das deslocagcbes de automovel que se alterem
para deslocagfes suaves, corresponde a uma reducdo de 2% a 4% das emissdes poluentes
atmosféricas dos transportes motorizados (U.S. Department of Transportation, 1993).

Como forma de dar o exemplo em termos de habitos de mobilidade sustentavel, a Comisséo
Europeia em Bruxelas definiu como objectivo para 2009 a redugcdo em 35% das deslocac¢bes
em TI dos seus colaboradores (procurando aumentar a utilizacdo da bicicleta de 17% para
19%). Para tal efeito, foram disponibilizadas 200 bicicletas cuja utilizacdo foi aumentando
progressivamente para deslocacdes de curta distancia dentro da cidade. Entre Janeiro e Junho
de 2007, foi registado um incremento de 30% na utilizacio destas bicicletas comparativamente
ao mesmo periodo no ano anterior. As medidas adoptadas para a promoc¢éo das deslocagdes
em bicicleta incluiram também o aumento da capacidade de estacionamento para bicicletas, a
implementacdo de balneérios para os ciclistas e ainda iniciativas como é o caso do “Friday
Bikeday” que incentiva a utilizacdo da bicicleta todas as sextas-feiras (EEA, 2008).

A promoc¢do dos modos suaves no ambito da redugdo das desloca¢cBes motorizadas dira
respeito ndo so a estratégias e programas no ambito do sistema de transportes, mas também a
politicas relacionadas com a salde publica, a energia e a inclusdo e coesao social. Os dados
relativos a deslocag6es pedonais no espagco EU15 revelam uma média de 382 quilometros
percorridos anualmente por pessoa em 2000. Os valores mais elevados registaram-se no
Luxemburgo e na Dinamarca com 457 e 431 quildmetros percorridos por ano respectivamente.
O valor mais baixo foi registado precisamente no nosso Pais com 342 quildmetros por pessoa

por ano (ver Figura 2.13).
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Figura 2.13 - Distancia percorrida em desloca¢6es pedonais por pessoa no ano 2000
(fonte: EEA, 2008)
No que diz respeito as deslocacgfes de bicicleta, as diferengas sdo mais vastas, sendo que
na Dinamarca e na Holanda chegavam a atingir os 936 e os 848 quildmetros por pessoa por
ano em 2000. No extremo oposto encontravam-se Espanha, Luxemburgo e Portugal com 20,

23 e 29 quilébmetros percorridos anualmente por pessoa em bicicleta (ver Figura 2.14).
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Figura 2.14 - Distancia percorrida em deslocages ciclaveis por pessoa no ano 2000
(fonte: EEA, 2008)

Os modos de mobilidade suave permitem também o aumento da actividade fisica,
contribuindo assim para a melhoria da sadde publica, combatendo o sedentarismo. De acordo
com um estudo realizado por (UK Department of Health, 1996) “andar a pé ou de bicicleta
regularmente, € a Unica forma realista de se obter a meia hora diaria de exercicio moderado
que é o minimo necesséario para uma pessoa se manter razoavelmente em forma”. Existem

diversas formas para uma pessoa praticar exercicio, mas a maioria destas, tais como a pratica
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de desporto ou o ginasio, requerem tempo e dinheiro, 0 que desencoraja as pessoas a as
adoptarem regularmente.

No caso de Portugal, de acordo com dados de 1999, 83% dos adultos ndo cumprem o
minimo de exercicio fisico diario recomendado (30 minutos por dia), sendo este valor o0 mais
elevado dos Estados-Membros da UE, onde a média se situa nos 57% (Institute of European
Food Studies, 1999) (ver Figura 2.15). No entanto, a maioria dos portugueses (63%) referiu que

a realizac@o de campanhas de incentivo ao exercicio fisico ajudariam a reverter este cenario.
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Figura 2.15 — Percentagem de adultos na UE que ndo cumprem as exigéncias de exercicio fisico diario
recomendado (30min/dia)
(fonte: Institute of European Food Studies, 1999)

O aumento das deslocacdes em modos suaves é também importante para o
desenvolvimento fisico e psicolégico das criangas e jovens, visto que este grupo é
particularmente vulneravel a doencas que derivam da poluicdo causada pelos veiculos e a
acidentes de viacdo, e também para combater a obesidade que tem vindo a aumentar neste
grupo da populagéo. Ao fomentar a utilizagdo dos modos suaves nos jovens estar-se-4 também
a criar habitos de mobilidade que podem perdurar a vida inteira, ou seja, criangcas que se
desloquem frequentemente a pé ou de bicicleta tém uma maior probabilidade de continuar a
utilizar estes modos enquanto adultos (Litman, 2003).

Por essa mesma razdo, é necessario investir ndo sé na melhoria de condi¢cdes para as
deslocagbes suaves, mas também na criacdo de programas que as promovam € as encorajem.
SO assim, investindo na educagdo das pessoas, serd realmente possivel a alteracdo das

mentalidades e a criagdo de novos habitos de mobilidade que perdurardo nas geracdes futuras.
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3. O PROJECTO E OPERAGCAO DOS MODOS SUAVES

3.1 RECOMENDACOES PARA O PROJECTO DE REDES CICLAVEIS SEGREGADAS

3.1.1 Infraestruturas ciclaveis

No que diz respeito & implementacdo de uma rede ciclavel, existem trés solugdes possiveis:

i) em coexisténcia com o trafego motorizado, conduzindo a circulacdo dos modos na mesma

infra-estrutura; ii) a integracdo do modo ciclavel no trafego motorizado em espaco préprio, ou

seja uma faixa delimitada na infra-estrutura para a circulacdo de bicicletas; iii) a segregacéo

total do modo ciclavel do restante trafego motorizado.

A coexisténcia do modo ciclavel com o trafego motorizado consiste na integracdo dos
ciclistas no trafego motorizado em geral. Esta abordagem apoia-se no facto de que a bicicleta é
um veiculo (tal como preconizado no Artigo 112° do Cdodigo da Estrada) e, como tal, todas as
infraestruturas rodoviarias Ihe sao acessiveis por definicdo. As bermas pavimentadas e os
passeios nao sdo todavia consideradas infraestruturas ciclaveis e, como tal, ndo é permitido
aos ciclistas a sua circulacéo (Artigo 17° do Cddigo da Estrada), situacado que contrasta com o
verificado em Cddigos da Estrada de outros paises europeus, nomeadamente o francés.

A integracdo do modo ciclavel no trafego motorizado em espaco proprio pode ser
materializada através da implementagdo de faixas ciclaveis nas infraestruturas rodoviarias,
desenvolvendo dessa forma um espaco especificamente reservado a ciclistas.

Por dltimo, a segregacao do modo ciclavel do trafego motorizado podera ser obtida através
da implementacdo de pistas ciclaveis permitindo desta forma a separacgéo fisica dos ciclistas
dos restantes modos de deslocacdo. No entanto € necessario tratar com especial atengdo os
cruzamentos com o trafego motorizado uma vez que sdo muitas vezes pontos de conflito.

No entanto, no processo de escolha da solu¢do a implementar, a implementacdo de faixas
ou pistas ciclaveis ao longo de uma via urbana devera ser considerada apenas como Ultimo
recurso. Deverdo ser privilegiadas solugcdes que permitam a reducdo do volume de trafego
motorizado e sua velocidade de circulacdo e somente apds a verificagdo que séo insuficientes
para garantir a seguranca e conforto dos ciclistas se devera avancgar para uma solugdo de

semi-segregacgdo ou segregacao do modo ciclavel (ver Figura 3.1) (CERTU, 2005).

Reducgdo do volume de trafego motorizado

Reducido da velocidade de circulagdo / medidas
de acalmia de trafego

Tratamento de cruzamentos / gestdo integrada
da mobilidade
Redistribui¢cdo do espago dedicado ao automovel

Figura 3.1 — Hierarquia de solugdes para a implementag¢do de uma rede ciclavel
(adaptagdo da fonte: Alves, 2006)
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No entanto, independentemente do tipo de solugcédo a adoptar, um aspecto fundamental a ter
em conta no projecto de uma rede ciclavel diz respeito a inclinacdo dos trocos. Embora possa
ser dificil alterar a inclinacdo natural do terreno de implantacdo, o tracado da infraestrutura
deve, sempre que possivel, minimizar as inclinagcdes acentuadas de forma a melhorar a sua
eficiéncia. Assim sendo, o comprimento dos trogos devera seguir as recomendacdes que se
seguem, no entanto a inclinagdo maxima ndo deverd ser superior a 5% (ver Quadro 3.1)
(Austroads, 1999).

Quadro 3.1 — Comprimento recomendado dos trogos (metros) para diferentes inclinagdes
(fonte: Austroads, 1999)

Inclinacdo  Comprimento desejavel Comprimento aceitavel

Até 3% 145 205
Até 5% 75 110
Até 7% 35 60
Ate 12% 5 15

3.1.2 Coexisténcia do modo ciclavel e do trafego motorizado

Sendo a bicicleta considerada um veiculo pelo Cédigo da Estrada Portugués, é admissivel a
sua circulacdo integrada no trdfego motorizado, com excep¢do de auto-estradas e vias
reservadas a automéveis e motociclos. De acordo com a primeira alinea do Artigo 17° do
Cédigo da Estrada Portugués: “Os veiculos s6 podem utilizar as bermas ou os passeios desde

que o acesso aos prédios o exija, salvo as excepcgdes previstas em regulamento local”, como

tal, é possivel a criacdo de prerrogativas de forma a permitir a circulagdo de ciclistas em
bermas pavimentadas. Apesar de as bermas ndo serem consideradas infraestruturas ciclaveis
per se, a sua pavimentagdo e consequente permisséo de circulacdo de ciclistas contribui para

0 seu aumento da seguranca e conforto.

Figura 3.2 — Exemplo de berma pavimentada de forma a permitir a circulagao de bicicletas
(fonte: Austroads, 1999)

Mas as bermas pavimentadas acarretam vantagens para além das deslocac8es ciclaveis:
permitem também a paragem de veiculos de emergéncia, contribuem para a reducdo da

sinistralidade rodoviaria ao proporcionarem um espaco extra para os condutores efectuarem
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manobras urgentes ao desviarem-se de obstaculos e ainda faciltam as operacdes de
manutencao das vias.

A largura das bermas a adoptar devera ser fungéo da largura disponivel (ver Quadro 3.2).

Quadro 3.2 - Largura das bermas a adoptar (metros)
(fonte: CERTU, 2005)

Largura disponivel Largura méximadavia Larguraminimadas bermas desejavel

7a’7,50 5,5 2x0,75a1,0
8 6,0 2x1,0
8,50 6,0 2x1,25
9 6,0 2x1,50
9,50 6,5 2x1,50
10 7,0 2x1,50

A escolha do tipo de revestimento a adoptar nas bermas devera garantir que os ciclistas se
desloguem com um nivel de conforto idéntico ao de circularem na propria via. Adicionalmente
deverd ser assegurada a remoc¢do de todos e quaisquer obstaculos que possam eventualmente
existir nas bermas e nas suas proximidades.

A delimitacdo entre a via de circulacdo e a berma, principalmente quando esta é
pavimentada, é usualmente efectuada pela marcagdo de uma linha continua branca. No
entanto, as principais recomendac¢des a nivel internacional encorajam a coloracdo da berma de
forma a acentuar o contraste entre esta e a via e, desta forma, proporcionar uma melhor
percepc¢ao dos limites da via circulagao.

A coloragdo das bermas devera estar em estrita conformidade com os regulamentos
existentes e devera ser objecto de uma reflexdo contextual do local onde se inserem, uma vez
que poderdo existir vias com caracteristicas similares nas proximidades sem possuirem
coloragéo da berma.

As bermas pavimentadas ndo deverdo possuir qualquer tipo de sinalizagdo vertical ou
horizontal. Ainda que existam casos em que é adoptada sinalizagdo horizontal similar a das
faixas ciclaveis a intervalos regulares de forma a alertar os automobilistas da possivel presenca
de ciclistas na berma, a sua utilizagcdo é desaconselhada uma vez que poderd induzir os
utilizadores a pensarem que se trata de uma faixa ciclavel, o que ndo € o caso. A presenca de
sinalizagcao vertical também € desaconselhavel, uma vez que poderd actuar como um

obstaculo no caso de colocacgéo indevida (CERTU, 2005).
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Figura 3.3 - Perfil-tipo para uma via com duas vias de circulagdo e bermas pavimentadas
(adaptacdo da fonte: CERTU, 2005)
A possibilidade de permitir aos ciclistas a utilizacdo das bermas pavimentadas confere uma
maior flexibilidade e seguran¢a as suas deslocacdes, nomeadamente em vias frequentemente

utilizadas por veiculos pesados ou com elevadas velocidade de circulagéo.
3.1.3 Faixas ciclaveis

A faixa ciclavel consiste num espaco para circulagcao exclusiva de bicicletas, com o objectivo
de as “semi-segregar” do trafego motorizado, fazendo parte integrante da faixa de rodagem.
Localizam-se, normalmente, no bordo direito e sdo unidireccionais, sendo assinaladas no
pavimento no sentido do trafego.

E recomendavel adoptar para o seu pavimento uma cor distinta do restante pavimento
(onde circula o trafego motorizado) de formar a possibilitar uma melhor diferenciagdo. As cores
recomendadas em Franca séo o verde ou a cor de tijolo (CERTU, 2005).

No que diz respeito a largura recomendada para a faixa ciclavel, os principais manuais

internacionais recomendam que se adopte uma largura na ordem dos 1,25 a 1,50 metros de

forma a facilitar a circulacdo dos ciclistas. Em pontos singulares poderd pontualmente ser
admitida uma largura inferior contando que ndo coloque em risco a continuidade do tracado
nem os utilizadores.

Do ponto de vista regulamentar, a faixa ciclavel é vista como fazendo parte da faixa de
rodagem e ndo da zona de seguranca. No entanto, considerando a largura total disponivel para
implementacéo da infraestrutura, na auséncia de uma largura adequada para as bermas, os
automobilistas utilizardo a faixa ciclavel da mesma forma que utilizariam a berma numa
situacdo de emergéncia.

A opcéo entre as bermas pavimentadas e as faixas ciclaveis nédo se limita simplesmente a
uma questdo de diferenca de custos de implementacdo e manutencdo, nem se trata de um
problema da largura disponivel in situ para a sua implementacdo. Esta opcao resulta
fundamentalmente da vontade de incentivar ou ndo os ciclistas a utilizarem determinado
percurso nas suas deslocacdes e relaciona-se directamente com a existéncia de percursos
alternativos mais seguros e confortaveis, principalmente no que diz respeito ao volume do

trafego motorizado, as velocidades praticadas e as possibilidades de desenvolvimento futuro.
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Como tal, é recomendavel analisar caso a caso e, dependendo das caracteristicas da via e
dos seus utilizadores determinar se a melhor solucdo sera uma faixa ciclavel ou uma berma
pavimentada, uma vez que a continuidade dos percursos ndo significa necessariamente a
continuidade das infraestruturas ciclaveis que o comp&em.

No entanto, a solucdo de berma pavimentada néo é satisfatéria em locais onde a utilizagéo
da bicicleta é significativa ou onde a procura latente seja elevada. Adicionalmente, em pontos
singulares que apresentem caracteristicas perigosas para os ciclistas, como por exemplo em
vias estreitas, com tracados sinuosos ou ma visibilidade devera proceder-se a implementacao
de faixas ciclaveis de forma a evitar riscos de conflito entre os ciclistas e o trafego motorizado.
Como tal devera proceder-se a uma andlise exaustiva das caracteristicas das vias de
circulagdo de forma a identificar estes pontos e a trata-los adequadamente. Também é
recomendavel em curvas de visibilidade reduzida a inclusdo de um by-pass de forma a semi-
segregar os utilizadores da bicicleta e melhorar a seguranca das suas deslocacgfes (ver Figura
19)

Figura 3.4 — Exemplo de by-pass imlementado num local de visibilidade rduzida
(fonte: CERTU, 2005)

A implementacéo das faixas ciclaveis ou das bermas pavimentadas deverd ser efectuada
em ambos os lados da via de circulacdo de forma a permitir aos ciclistas circularem no mesmo
sentido do trafego motorizado. No entanto, se a largura disponivel se revelar insuficiente
competird aos técnicos determinar até que ponto fard sentido a implementacdo de uma
infraestrutura bilateral com larguras demasiado estreitas em detrimento a uma infraestrutura
apenas de um dos lados da via. Nestas situacdes, a determinacdo do lado da via de circulagéo
a adoptar para a implementacdo da faixa ciclavel ou berma pavimentada devera ter em
consideragdo a topografia e a distribuicho de cruzamentos, interseccbes e pontos
potencialmente perigosos para ciclistas ao longo do tracado. Adicionalmente, é recomendavel
privilegiar o sentido ascendente da via, uma vez que a velocidade dos ciclistas sera inferior
(CERTU, 2005).
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Figura 3.5 - Perfil tipo para uma faixa de rodagem com duas vias de circulagdo e faixa ciclavel
(adaptagdo da fonte: CERTU, 2005)

Quadro 3.3 - Sintese de critérios de escolha: bermas pavimentadas e faixas ciclaveis
(adaptagdo da fonte: CERTU, 2005)

Berma pavimentada

Faixa ciclavel

Funcéo

Parte integrante da berma

Faixa de circulacéo exclusiva
para ciclistas

Circulacéo

Paragem de
veiculos de
emergéncia

Estacionamento

Possivel circulacdo autorizada
para ciclistas; podem ser
utilizadas pelos pedes no caso de
nao existirem passeios, pistas ou
passagens a eles destinados

Tolerada

Podera ser autorizado de acordo
com condicdes especificas
(sinalizacao, etc.)

Circulagéo exclusiva de ciclistas; os
pedes também se encontram
autorizados a circular nas faixas
ciclaveis no caso de ndo existirem
infraestruturas préprias para a sua
circulacdo ou bermas

Tolerada

Nao autorizado

Caracteristicas

N&o é equivalente a uma faixa de

E, em geral, equivalente a uma

Técnicas . ~ ; ' ~
circulacdo faixa de circulagéo
N&o sendo necessariamente da
mesma qualidade da via de Normalmente idéntico ao utilizado
Pavimento circulagéo devera possuir nas faixas de circulagdo do trafego
caracteristicas que permitam a motorizado
circulacdo de bicicletas
Largura 1,25 a 1,50 metros 1,25 a 1,50 metros
C Apenas sinaliza¢éo horizontal T . :
Sinalizacéo . - Sinalizag¢&@o horizontal e vertical
& (linha branca continua) &
Coloragéao Possivel Possivel
Manutencéo
Operacdes de Poderéo ser efectuada menos .
. . Regulares caso se verifigue uma
limpeza e frequentemente do que na via de S
= . ~ elevada utilizacéo
reparagao circulacdo
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3.1.4 Pistas ciclaveis

A pista ciclavel, também denominada de ciclovia, consiste numa infraestrutura dedicada aos
utilizadores de bicicleta totalmente segregada do trafego motorizado. A sua implementacao é
recomendada em trogcos longos e homogéneos ou quando se verificar a necessidade de excluir
os ciclistas do trafego motorizado. As razfes para a segregacao dos utilizadores do restante
trafego poderdo estar relacionadas com as caracteristicas do préprio trafego motorizado,
nomeadamente no que diz respeito a elevados volumes ou velocidades de circulacdo ou entédo
com as caracteristicas dos proprios utilizadores da bicicleta, designadamente se se verificar um
elevado nimero de ciclistas vulneraveis ou inexperientes.

As pistas ciclaveis podem ter duas funcionalidades distintas. Por um lado poderdo ser
implementadas paralelamente as vias de circulagdo do trafego motorizado de forma a
privilegiar as deslocagfes pendulares dos seus utilizadores. Por outro lado poderdo adoptar
caracteristicas de lazer e eventualmente permitir a coexisténcia de bicicletas, pebes,
utilizadores de patins e até mesmo cavaleiros. Nestes casos, a prioridade passara pelo nivel
conforto proporcionado e pela atractividade dos percursos.

Ao contrario das faixas ciclaveis, as pistas poderdo ser uni ou bidireccionais. As pistas
bidireccionais possibiltam uma economia de espagco uma vez que a sua largura ndo é

necessariamente o dobro de uma pista unidireccional (ver Quadro 3.4).

Quadro 3.4 - Largura (metros) das pistas ciclaveis a adoptar
(fonte: CERTU, 2005)

Pista Largura minima Largurarecomendada
Unidireccional 1,5 2,0
Bidireccional 2,5 3,0

Ainda que, em meio urbano, o ndmero elevado de intersec¢cdes e cruzamentos
desaconselha a sua utilizacdo em favor das faixas ciclaveis, as pistas ciclaveis poderdo
desempenhar um papel de elevada importancia em meio interurbano onde normalmente a
velocidade de circulacdo do trafego motorizado € superior. Adicionalmente, verifica-se
frequentemente que as pistas ciclaveis unidireccionais a partir de um determinado momento
comecam a ser utilizadas em ambos o0s sentidos pelos ciclistas regulares. Como tal, é
preferivel optar logo de inicio por uma solucdo bidireccional. Deve também ser assegurada
uma boa visibilidade reciproca entre todos os utilizadores, motorizados ou ndo, nas entradas e
saidas das pistas ciclaveis de forma a permitir que os ciclistas as possam aceder e abandonar
sem perigo. A implementagéo de rotundas nas extremidades das pistas ciclaveis facilita a sua
integracao.

No caso das pistas ciclaveis com caracteristicas de lazer, é frequente estender a sua
utilizacdo a todos os modos de deslocagcdo ndo-motorizados, nomeadamente a pedes, pessoas
de mobilidade reduzida, utilizadores de patins, etc., uma vez que a velocidade de circulacdo
dos ciclistas € menor. Estas infraestruturas sdo frequentemente designadas de vias verdes e

cada vez mais sdo vistas como um produto turistico de qualidade uma vez que permitem
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descobrir uma regido através da sua paisagem e do seu patrimoénio. A largura recomendada

para este tipo de infraestruturas é de 3 a 5 metros sendo que é aconselhavel adoptar a largura

maxima na proximidade de aglomerados populacionais e nos pontos de acesso a pista.
Adicionalmente, de forma a aumentar a atractividade da pista, é recomendavel a
implementacéo de varios trilhos, que se separam a partir de um eixo comum e posteriormente
se tornam a juntar a esse mesmo eixo, aumentado assim a oferta de percursos disponiveis

(CERTU, 2005).

Perfil Tipo
Faixa de rodagem com duas faixas de circulagdo e faixa ciclavel
R
i o~ g & o Lo
! ‘ 0 o 2
\ 1 d :
I o B
== ‘— e Eo—— -
\ Faixa
\ ' } ~ e
] Via de circulagdo »! ciclavel < Pista cicldvel bidireccional >

5 Largura total de circulacdo i

Figura 3.6 - Perfil tipo para uma faixa de rodagem com duas vias de circulacdo, faixa ciclavel e pista
ciclavel bidireccional
(adaptagdo da fonte: CERTU, 2005)

3.1.5 Tratamento de cruzamentos e intersecg¢des

Como visto anteriormente, as intersec¢des de modo ciclavel com o trafego motorizado séo
pontos criticos da rede. Como tal, torna-se necessario abordar esta questdo com a devida
precaucdo, procurando solu¢des que permitam assegurar a seguranca ndo s6 dos ciclistas,
mas também dos restantes utilizadores. As solugdes deverdo procurar optimizar a seguranca
das deslocagdes privilegiando a visibilidade reciproca entre todos os utilizadores e a
legibilidade do tracado, que devera ser de facil reconhecimento e evitar qualquer tipo de
ambiguidades.

O conceito de visibilidade diz respeito & facilidade de os utilizadores da via percepcionarem
a presenca dos outros utilizadores, obstaculos e a sinalizacéo existente e € indissociavel da
velocidade praticada que exerce um efeito bastante influente no campo visual. De forma a
garantir a seguranca a todos os utilizadores da via deverdo ser consideradas as distancias de

visibilidade na concepc¢éo dos cruzamentos (ver Figura 3.7).
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5 $AS e
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, s ;?::\ Distancia “Y”

{ Area onde a visibilidade
| devera encontrar-se

. - [ | desobstruida
Via secundaria | |
ou acesso l ( P ,

Velocidade de circulagdo (km/h) 20 30 40 50 60 70 85 100 120
Distancia “Y” (m) 20 33 45 70 90 120 160 215 295
Distancia “X” (m) N&o deverd ser inferior a 2,4

Distancia “X”

Figura 3.7 — Distancias minimas que permitem uma boa visibilidade reciproca entre todos os
utilizadores
(adaptagdo da fonte: Baxter, 1999)

Os critérios que dizem respeito a visibilidade dos ciclistas nos cruzamentos e intersec¢des
ndo sao particularmente diferentes daqueles que dizem respeito ao trafego motorizado. No
entanto, devera ter-se em considera¢éo o posicionamento das préprias infraestruturas ciclaveis
e da sinalizacdo vertical. No caso de cruzamentos que envolvam o trafego motorizado e
ciclistas em pistas ciclaveis, devera tomar-se especial atencdo as entradas e saidas das pistas
ciclaveis e verificar que a interseccao apresenta boas condi¢Bes de visibilidade para todos os
utilizadores e que ndo existam elementos que possam encobrir a presenca dos ciclistas,
nomeadamente vegetacao e elementos arquitectonicos.

Existem trés tipologias distintas de cruzamentos: cruzamentos sem sinalizac@o onde é dada
prioridade aos veiculos que se apresentem pela direita, cruzamentos sinalizados onde os
movimentos séo canalizados através de sinalizacdo indicativa de cedéncia de passagem ou
paragem e ainda os cruzamentos semaforizados.

Quando integrados no trafego motorizado, seja em coexisténcia ou em faixas ciclaveis, os
utilizadores de bicicleta obedecem as prioridades preconizadas no cruzamento da mesma
forma que o trdfego motorizado. No entanto existem solugdes que permitem melhorar a
seguranca dos ciclistas nestas situacdes.

Em cruzamentos semaforizados, uma solugdo que tem contribuido para a reducdo dos
conflitos entre ciclistas e trafego motorizado é a implementacdo de “Advanced Stop Lines”
(ASL). As ASL consistem essencialmente em duas linhas paralelas de paragem, sendo que a
primeira afecta o trafego motorizado e a segunda os ciclistas. Permite-se assim a redistribuigdo
do espaco da via a montante do cruzamento e possibilita-se que os ciclistas ultrapassem as
filas de trafego e se posicionem imediatamente a frente do trafego motorizado. Desta forma, os
ciclistas deixam de estar confinados a um dos lados da via melhorando consideravelmente a

sua visibilidade relativamente aos restantes modos de transporte. Adicionalmente, as ASL
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permitem que sejam os ciclistas os primeiros a avancarem quando tal for permitido reduzindo

assim o conflito inerente aos dois modos (ver Figura 3.8) (DfT, 1993).

Figura 3.8 — Exemplo de Advanced Stop Line
(fonte: Metrolinx, 2008)
Nas restantes tipologias de cruzamento devera ser sempre assegurada a continuidade das
deslocagbes dos ciclistas, alterando se necesséario a localizagdo das linhas de paragem ou

cedéncia de passagem no pavimento (ver Figura 3.9). Adicionalmente é recomendavel o

reforco da sinalizagéo de forma a alertar os condutores para a eventual presenca de ciclistas.

Figura 3.9 — Alteragdo da localiza¢do da linha de cedéncia de passagem de forma a ter em conta a
presenca de ciclistas na berma
(fonte: CERTU, 2005)

E, no entanto, nos movimentos de mudanca de direccdo que os ciclistas sdo mais
vulneraveis, particularmente nas viragens a esquerda. Nestas situacfes é possivel proceder-se

a uma alteracdo pontual na infraestrutura ciclavel, implementando uma pista ciclavel que
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permita aos ciclistas uma maior seguranca nestes movimentos, segregando-os do trafego
motorizado (ver figura 3.10).

60a85m

Figura 3.10 — Implementacdo de uma pista ciclavel para facilitar movimentos de viragem a esquerda
(fonte: CERTU, 2005)

No caso das pistas ciclaveis, as suas intersec¢des com as restantes vias de circulagédo sédo
denominadas travessias ciclaveis. Tal como nos restantes cruzamentos, a regra de cedéncia
de passagem deverd prevalecer sobre a regra de paragem obrigatéria. No processo de decisédo
de qual das vias deverd ser afectada pela cedéncia de passagem deverdo tomar-se em
consideragdo varios factores nomeadamente: a visibilidade do itinerario ciclavel, a propria
configuracdo geométrica do cruzamento e ainda os volumes de circulagdo em ambos os eixos.
No entanto, se o volume de circulagcdo do trafego motorizado for inferior a 500 veiculos/dia &
recomendavel dar prioridade aos utilizadores da pista ciclavel de forma a aumentar a sua

atractividade (ver Figura 3.11).

b, -

Figura 3.11 - Nesta travessia a prioridade é dada aos utilizadores da pista ciclavel
(CERTU, 2005)

Adicionalmente é essencial que a localizagdo da travessia proporcione uma boa visibilidade
reciproca a todos os utilizadores de forma a permitir que sejam percepcionadas as regras de

prioridade inerentes a travessia em si. Procura-se assim garantir que tanto condutores como
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ciclistas possam abrandar ou mesmo parar em seguranca de forma a cumprir essas mesmas
regras.

No entanto n&o é suficiente assegurar a boa visibilidade da travessia. E também necessario
adoptar um esquema de sinalizagdo vertical e horizontal adequado, tanto na pista ciclavel
como na via de circulagdo do trafego motorizado e, dependendo da natureza da propria
interseccgéo e das caracteristicas do trafego motorizado, medidas de acalmia de trafego.

No geral, se a pista ciclavel intersectar uma via secundaria, poderdo ndo ser necessario
implementar medidas particulares para assegurar a segurancga dos ciclistas. No entanto se se
tratar de uma interseccdo com uma via principal e se as caracteristicas do proprio local da
intersec¢do permitirem, é recomendavel a implementacéo de uma zona de reflgio central para

os ciclistas (ver Figura 3.12).

Figura 3.12 — Exemplo de refugio central de forma a aumentar a seguranca dos ciclistas
(fonte: CERTU, 2005)

E aconselhavel também a implementacdo de dispositivos anti-intrusdo nas extremidades
das pistas ciclaveis de forma a prevenir possiveis entradas de veiculos, tendo em atencéo, no
entanto, que estes mecanismos poderdo originar acidentes graves em ciclistas que circulem a
velocidades mais elevadas. Como tal, é necessdrio assegurar que estes dispositivos possuam
boas condi¢Bes de visibilidade, ndo s6 durante o dia mas principalmente durante a noite (ver
Figura 3.13)

Figura 3.13 — Exemplos de dispositivos anti-intrusdo nas extremidades das pistas ciclaveis
(fonte: CERTU, 2005)
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No que diz respeito as rotundas, ainda que sejam consideradas como o tipo de interseccao
mais seguro em meio urbano para todos os utilizadores, estas poderdo apresentar condicdes
de desconforto e inseguranca para os ciclistas se nédo forem respeitados certos principios na
sua concepcdo. A prépria geometria da rotunda deverda impor um certo nivel de
constrangimento no que diz respeito as entradas e atravessamento de forma a evitar
velocidades demasiado elevadas do trafego motorizado, incompativeis com a seguranca dos
utilizadores de bicicleta. Como tal rotundas descentralizadas sé@o de evitar.

Adicionalmente, sempre que for possivel, as entradas e saidas na rotunda deverdo ser
efectuadas apenas por uma faixa de circulacdo. Entradas com duas faixas séo fortemente
desaconselhadas uma vez que permitem o aumento das velocidades de entrada e, como tal,
poderdo aumentar o risco de recusa de cedéncia de passagem a veiculos que se encontrem no
interior, principalmente se se tratar de uma bicicleta.

Em rotundas de pequenas dimensdes (com raio inferior a 15 metros), os ciclistas podem
circular integrados no fluxo de circulagdo com um nivel de conforto e seguranca adequado. No
entanto, em rotundas de grandes dimensdes (raios superiores a 25 metros) devera ser
considerada a implementa¢éo de uma faixa ciclavel na periferia do anel da rotunda (ver Quadro
3.5).

Quadro 3.5 — Recomendagdes para infraestruturas ciclaveis em rotundas
(fonte: CERTU, 2005)

) Volume de ciclistas actual ou esperado
Tipo de rotunda

Baixo Elevado

Pequeno raio (12 a 15 m) nenhuma nenhuma
Raio médio (15 a 25 m) nenhuma faixa ciclavel
Grande raio (mais de 25 m) faixa ciclavel faixa ciclavel

3.1.6 Estacionamento

7

A provisdo de estacionamento adequado para bicicletas € um aspecto fundamental na
concepcao de redes ciclaveis. A falta de equipamentos que permitam o estacionamento de
bicicletas nos locais de destino é um dos maiores factores de dissuasdo as deslocacdes
ciclaveis.

Para que um estacionamento de bicicletas funcione adequadamente € necessario levar em
consideragdo determinados factores na escolha da sua localizagdo e no tipo de solucdo a
implementar.

A localizagdo da area para estacionar bicicletas é absolutamente critica para o seu sucesso.
O estacionamento devera situar-se 0 mais préximo possivel dos principais destinos das
deslocacgdes ciclaveis (escolas, locais de trabalho, etc.), ou entdo ndo sera utilizado. Sempre
que for possivel devera privilegiar-se a sua localizacdo em detrimento do estacionamento para
automoéveis como forma de incentivar a utilizacdo da bicicleta. Outro factor de elevada

importéncia diz respeito a sua visibilidade. De forma a desencorajar eventuais ac¢fes de

vandalismo e furto, é recomendavel a sua implementacdo em locais de elevada visibilidade de
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forma a permitir que a bicicleta esteja constantemente vigiada tanto pelo publico em geral como
por circuitos de videovigilancia.

No que diz respeito ao design do proprio suporte em si, € recomendavel optar por uma
solugéo do tipo Sheffield que consiste num Unico tubo com duas dobras em angulo recto similar
a um “U” invertido e que permite aos utilizadores prender o quadro e as rodas da bicicleta
recorrendo a cadeados / correntes comuns. Este suporte podera ser melhorado se for incluida
uma barra de apoio transversal de forma a torna-lo mais apropriado para os quadros de

bicicletas femininas e infantis (ver Figura 3.14).

700 - 1000mm
Suporte inglés B _
— — 0
Sheffield // \\ 8
tubo de £ .ﬁ
50mm (minimo) 200 mm - £
Raio (max) E S =
Barra de apoio, onde for Q E ag
necessdria/adequada - MET
) o
~ L
OPCAO 2:——— IISOmm °
O—k
Suportfa aparafusado ——* s f’:'lnj 250 rm
no pavimento o:| |9/ | (minimo)
OPCAO I: N

Suporte encastrado no
pavimento (preferivel)

Figura 3.14 — Suporte tipo Sheffield
(fonte: Sustrans, 2004)

Outros tipos de suporte que apenas permitam aos ciclistas prender uma roda da bicicleta,
como por exemplo o tradicional wheel bender, deverdo ser soluges a evitar uma vez que séo
menos seguros, ndo apoiam a bicicleta inteira e causam perigo a passagem de pedes (ver
Figura 30).

Os suportes podem ser pintados, cobertos com um revestimento resistente aos riscos, ou
serem de aco inoxidavel de forma a permitirem um acabamento de qualidade dentro da
paisagem urbana e evitar danos desnecessarios as bicicletas.

No caso de locais em que seja necessario providenciar estacionamento de longa duracgéo,
como é o caso de locais de trabalho ou estudo e interfaces de TC, devera ser considerada a
provisdo de areas cobertas dentro do proprio edificio ou num abrigo situado perto da entrada
principal ou ainda de cacifos para bicicletas (ver Figura 3.15). Isto incentivara mais pessoas a
pedalarem para o seu local de trabalho ou de estudo sabendo que poder&o estacionar a

bicicleta num local seguro e resguardado das condi¢cdes meteorol6gicas.
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Figura 3.15 — Exemplos de suporte do tipo wheel bender e cacifo para bicicleta
(fonte: Metrolinx, 2008)

3.1.7 Pavimentacéo

z

A escolha do material de pavimentagdo de uma infraestrutura ciclavel é de grande
importancia para a seguranca e conforto dos utilizadores de bicicleta. O pavimento devera
apresentar uma superficie de circulagdo lisa e sem irregularidades e ainda possuir
caracteristicas de impermeabilidade. Adicionalmente deverdo ser previstos mecanismos de
drenagem adequados de forma a evitar a acumulagéo de agua a superficie.

As bermas pavimentadas, na maioria dos casos, ja sdo projectadas a priori para poderem
acomodar veiculos em paragens de emergéncia, nomeadamente veiculos pesados. Como tal,
ndo é necessdria uma nova estrutura de suporte para permitir a circulagdo de bicicletas. No
entanto, € recomendavel proceder-se a uma reabilitacdo do pavimento, particularmente a
trabalhos de limpeza e decapagem.

As faixas ciclaveis possuem, regra geral, a mesma estrutura de suporte que a restante via
onde se encontram implementadas, uma vez que se tratam de uma afectacdo de um espaco
de circulacdo sobre uma via ja existente. No entanto, se for necessario o alargamento da via de
forma a permitir a implementacao de faixas ciclaveis, devera proceder-se a um prolongamento
da estrutura de suporte ja existente. Desta forma evitam-se descontinuidades na transicéo para
a faixa ciclavel e permite-se o atravessamento pontual do tr&fego motorizado no acesso a
berma em caso de paragem de emergéncia.

No caso das pistas ciclaveis, uma vez que se tratam de infraestruturas segregadas, €
essencial aferir primeiramente a qualidade do solo de fundacdo de forma a permitir a escolha
da estrutura de suporte a implementar.

A escolha do tipo de pavimento a implementar nas pistas ciclaveis devera ter em conta os
seguintes critérios: diferenciagdo visual, conforto de circulagdo, resisténcia ao desgaste e
facilidade de manutencéo e reparacdo. Os materiais ligados com betume, em particular o betdo
betuminoso, sdo a escolha convencional para este tipo de infraestruturas e permitem
coloragcdo. Os pavimentos de betdo também permitem coloracdo, no entanto, o conforto de
circulacdo dos ciclistas dependera da qualidade dos trabalhos de execucao do pavimento. Por

Ultimo, se o local a implementar a pista ciclavel possuir restricbes ambientais, é possivel
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proceder a trabalhos de compactacéo do solo de forma a permitir a circulacao dos ciclistas (ver
Quadro 3.6).

Quadro 3.6 — Critérios de escolha do tipo de pavimento para as infraestruturas ciclaveis
(adaptagdo da fonte: CERTU, 2005)

Betdo betuminoso Betdo S(')I'o
estabilizado
Critérios Negro Cof;?;géo
Diferenciacgao visual - ¥ +/++ (%) 1+
Conforto de circulagao ++ ++ + +/0
Aderéncia + 4+ 4+ -
Resisténcia ao desgaste + + + 0
Facilidade de maputen(;éo e + o + i
reparagao
(*) aplicando um tratamento de superficie
Legenda ++ Muito satisfatério
+ Satisfatorio
Indiferente

- Insatisfatorio

3.2 RECOMENDAGOES PARA O PROJECTO DE INFRAESTRUTURAS PARTILHADAS

No caso de se optar por uma solucéo integrada do modo ciclavel e pedonal, a largura da
pista partilhada € a principal caracteristica que ird afectar a sua utilizagao tanto por peées como
ciclistas. Como tal, deverdo ser adoptadas larguras de pista que permitam a circulacdo segura
tanto de pedes como de ciclistas, e assim aumentar a eficiéncia da infraestrutura. As
dimensbes a adoptar dependem fundamentalmente da tipologia da pista. Assim sendo, uma
infraestrutura com reduzidos volumes de utilizacdo e com caracteristicas de acesso local
podera adoptar uma largura de 2,5 metros. Por outro lado, se a infraestrutura for utilizada para
deslocacdes pendulares frequentes com volumes de circulagdo mais elevados mas
maioritariamente no mesmo sentido, a largura devera ser de 3,0 metros. Por Gltimo, se a pista
possuir caracteristicas de lazer, com elevados volumes de circulagdo tanto de pedes como de
ciclistas em ambos os sentidos, a infraestrutura devera possuir uma largura de 3,5 metros (ver
Quadro 3.7).

Quadro 3.7 — Largura (metros) a adoptar em pistas partilhadas
(fonte: Austroads, 1999)

Tipologia Acesso local Deslocacfes pendulares  Lazer
Desejavel 25 3,0 3,5
Aceitavel 20-25 2,0-35 3,0-40
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Estas recomendacdes pretendem minimizar os conflitos decorrentes da coexisténcia dos
dois modos. No entanto torna-se necessario uma monitorizacdo adequada do funcionamento
da infraestrutura por forma a identificar pontos de conflito e, nesses pontos, proceder-se ao
alargamento da pista. Em casos onde se registe um volume elevado de ciclistas e/ou pedes, a
infraestrutura devera adoptar valores superiores aos aceitaveis e devera possibilitar a todos os
seus utilizadores uma visibilidade adequada sempre que possivel. Nos pontos em que a
visibilidade seja reduzida, deverdo ser providenciados sinais de alerta adequados.

O projecto deste tipo de infraestruturas é limitado pelas condicdes pré-existentes in situ, tais
como a presenca de arvores, postes de iluminacao e mobiliario urbano, que poderdo funcionar
como pontos de conflito e reduzir a largura efectiva da pista. Adicionalmente ndo é desejavel a
sua presenca imediatamente ao lado da pista, devendo ser acautelado sempre que possivel,
um afastamento minimo de 0,5 a 1,0 metros entre o limite da pista e a presenca de obstaculos
(Austroads, 2006).

A infraestrutura deve possuir iluminacdo adequada, principalmente se apresentar uma

elevada utilizacdo nocturna. Uma boa visibilidade por parte dos utilizadores € fundamental para
evitar conflitos. Apds o anoitecer, e em locais onde a iluminacdo natural se revele insuficiente,
poderd ser necessario recorrer a iluminacao artificial. No entanto tais condi¢cdes deverdo ser
avaliadas in situ.

Outro factor de elevada importancia diz respeito a utilizacao que é dada a infraestrutura por
parte dos utentes. Enquanto que para uns a infraestrutura sera utilizada por motivos de lazer,
outros utilizadores poderéo utiliza-la frequentemente nas suas deslocagfes pendulares. Como
tal, torna-se necessério providenciar locais de paragem e descanso de forma a minimizar o
conflito entre estas actividades.

Seguidamente sdo apresentadas algumas tipologias possiveis de implementacdo de pistas

partilhadas de acordo as recomendac¢des australianas (ver Quadro 3.8).

Quadro 3.8 — Tipologias recomendadas para a implementacao de pistas partilhadas
(adaptagdo da fonte: Austroads, 2006)

Largurada

pista Funcionalidade e caracteristicas

Cenaério

Deslocag8es pendulares e acesso
local

A 2,0m
Baixa utilizacéo

Deslocacfes pendulares e acesso
local

B 2.5m Utilizacdo regular

Velocidade méaxima dos ciclistas -
20 km/h

Deslocac8es pendulares
Utilizacdo frequente em ambos os
C 3,0m sentidos

Velocidade maxima dos ciclistas -
30 km/h
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Lazer

Utilizacao regular
D 3,0m
Velocidade maxima dos ciclistas -
20km/h

Deslocacgfes pendulares e lazer
Utilizacao frequente em ambos os
E 3,5m sentidos

Velocidade maxima dos ciclistas -
30 km/h

Lazer
Utilizacdo frequente em ambos os
sentidos
Velocidade maxima dos ciclistas -
20 km/h ol

F 4,0m

Lazer
Utilizacao frequente por grupos de ' i -
G 4,0m ciclistas ' \ Z ' a :
Velocidade maxima geralmente baixa
devido ao elevado fluxo de ciclistas

A " "

1Om 4 10m | 1O0m | 10m

3.3 RECOMENDACOES PARA O PROJECTO DE INFRAESTRUTURAS PEDONAIS

O projecto de infraestruturas pedonais devera ter em consideracdo as necessidades de
todos os seus utilizadores potenciais, particularmente criangcas, idosos e pessoas com
mobilidade reduzida. As estatisticas revelam que no nosso Pais, no periodo compreendido
entre 1991 e 2005, a proporcéo de acidentes rodoviarios envolvendo pedes é de 20%, um valor
muito superior ao registado em igual periodo no espaco EU15 (14%). Mais preocupante ainda
€ a percentagem que os pedes representam no total de acidentes rodoviarios envolvendo
vitimas mortais no interior das localidades (33,75%) (CARE, 2008).

A inexisténcia de infraestruturas pedonais adequadas coagira os pedes a circularem em
locais inapropriados e levard, consequentemente, a uma deterioracdo das suas condi¢cfes de
seguranca e do conforto das suas deslocacoes.

A principal caracteristica da infraestrutura pedonal que influenciara a sua utilizagéo por parte
dos pedes diz respeito a sua largura. O DL 163/2006 define como minimo uma largura livre de
1,50 metros nos passeios adjacentes a vias principais e vias distribuidoras e 1,20 metros nos
restantes percursos pedonais. No entanto, nos passeios, € frequente a presenca em maior ou
menor nimero de variados obstaculos correspondentes a varios tipos de mobiliario urbano e
que impedem a utilizacdo por parte dos pedes da largura total da infraestrutura (ver Quadro
3.9).
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Quadro 3.9 - Largura perdida (metros) em infraestruturas pedonais devido a obstaculos
(adaptagdo da fonte: TRB, 2000)

O-tl;lsptgcduelo Descricao Largura perdida
Berma do passeio 0,30 a 0,45
Distancias de Muro, sebe 0,30 a 0,45
seguranca Fachada de edificio 0,60
Montra 0,90
Postes de iluminacéo 0,75 a 1,00
Postes de semaforizacdo 0,90
Sinalizacéo vertical 0,60
Mobiliario Parquimetros 0,60
Urbano Cabines telefénicas 1,20
Caixotes do lixo 0,90
Hidrantes 0,75 a 0,90
Marcos do correio 0,90a1,20
Arvores 0,60 a 1,20
Vegetagao Pontos de vegetacéo /
arbustos 1,50
Usos Quiosques , 1,20 a 4,00
Comerciais Esplanadas de bares / cafés 210

(2 filas de mesas)

De acordo com o mesmo DL, é recomendavel a colocagdo de mobiliario urbano, vegetagao
e restantes eventuais obstaculos a circulagcdo numa “faixa de mobiliario urbano” que se devera
localizar no bordo exterior do passeio, funcionando também como um factor de segregacdo
entre o0 modo pedonal e o trafego motorizado, libertando assim a restante area do passeio de
obstaculos. No espaco de circulagdo dos pedes ndo devera existir qualquer tipo de obstaculo
que eventualmente possa reduzir a sua largura efectiva.

Adicionalmente h& que ter em conta que a presenca de fachadas de edificios,
particularmente se se tratarem de comércio e servicos, também contribui para a reducédo da
largura efectiva do passeio.

Assim sendo, podemos considerar quatro espacos distintos no perfil longitudinal de um
passeio: a berma que define o limite do espaco pedonal, o espaco de colocagdo de mobiliario
urbano, o espago de circulacdo de pedes e ainda o0 espaco de fachada de edificios (ver Figura
3.16).
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Faixa Espaco Fachada

mobilidrio circulagdo de
urbano pedonal edificios

Figura 3.16 — Perfil transversal de infraestrutura pedonal
(adaptacdo da fonte: LTNZ, 2007)

A largura a adoptar para cada um destes espacos depende fundamentalmente das
caracteristicas da zona onde se insere e da presenca pedonal nessa mesma zona. No geral,
pode-se afirmar que a largura da faixa de mobiliario urbano devera ser maior em zonas onde
se verifigue um elevado volume do tr&fego motorizado e velocidade de circulagdo e que a
largura da faixa de circulacdo pedonal devera ser maior em locais onde se verifique uma

elevada presenca pedonal (ver Quadro 3.10).

Quadro 3.10 — Recomendagobes de larguras minimas (metros) a adoptar
(adaptagdo da fonte: LTNZ, 2007)

Volume
maximo Faixa de Fachada
Localizacéo de pe6es Berma mobiliario Circulagéo de Total
(pedes / urbano edificios
min)
Vias arteriais em
zonas de elevada
presenca pedonal
CBD
Proximidade de 80 0,15 1,2 2,4 + 0,75 45
escolas, parques e
outras zonas de
elevada presenca
pedonal
Vias locais em zonas
de elevada presenca
pedonal 60 0,15 1,2 1,8 0,45 36
Zonas comerciais /
empresariais fora do
CBD
Vias colectoras 60 0,15 0,9 1,8 0,15 3
Vias Ioc_als em zonas 50 0.15 09 15 0.15 27
residenciais
Minimo absoluto 50 0,15 0,0 15 0,0 1,65
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No caso de infraestruturas pedonais existentes que ndo obedecam aos valores minimos
exigidos para garantir a circulacdo em condicdes de seguranca e conforto dos pedes,
competira aos técnicos responsaveis a sua requalificacdo de forma a melhorar a qualidade das
deslocacdes pedonais. No entanto, no caso de 0 espaco necessario para tal requalificacao ser
insuficiente, dever-se-4 adoptar um processo iterativo de forma a seleccionar a melhor forma

de intervir (ver Figura 3.17)

Largura da faixa de circulagdo
pedonal insuficiente

Redistribuir o espaco afecto ao

trafego motorizado de forma a

E possivel redistribuir o espago sim | privilegiar as deslocagdes
afecto ao trafego motorizado? pedonais
nao
Pode ser reduzida a largura da sim Reduzir a quantidade de
faixa de mobiliario urbano? mobilidrio urbano e/ou a

- largura da faixa de mobiliario
nao

urbano

Considerar percursos
alternativos

Figura 3.17 - Processo para determinar a melhor solugdao em situagoes de espago limitado
(adaptagdo da fonte: LTNZ, 2007)

Em locais onde a largura de circulagdo pedonal é inferior a 1,50 metros, deverdo ser
implementadas pontualmente zonas onde a largura é superior, de forma a permitir a
intersec¢cdo de utilizadores de mobilidade reduzida que circulem em sentidos contrarios (ver
Figura 3.18). Este alargamento da faixa de circulagdo devera ocorrer idealmente de 50 em 50
metros.

Figura 3.18 — Local de intersecc¢ao de dois utilizadores de mobilidade reduzida
(fonte: LTNZ, 2007)

Outro critério decisivo para a atractividade da rede pedonal diz respeito a inclinacdo dos
seus trocos, sendo que o valor maximo ndo devera exceder os 5%. Ainda assim, é possivel a

implementacado de trogos com um méximo de 8% de inclina¢éo, no entanto, estes ndo deverédo
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ser de uma distancia superior a 9 metros de forma a néo se tornarem inadequadas a pessoas
com mobilidade reduzida.

Sempre que a inclinacdo do passeio for superior a 3%, este devera ser tratado como uma
rampa, sendo necessario providenciar pontualmente zonas de descanso (onde a inclinacao
devera ser inferior a 2%) de forma a permitir a circulagcdo de pedes com mobilidade reduzida
(ver Figura 3.19)

Zona de Zona de

< descanso Rampa

v
A

\4
A

>3% A

Perfil Longitudinal

Figura 3.19 - Perfil longitudinal de rampa para pedes
(fonte: LTNZ, 2007)
As zonas de descanso deverdo possuir no minimo 1,20 metros de comprimento, sendo
recomendavel, no entanto, adoptar 1,50 metros e a disténcia a que se deverdo encontrar entre

si é funcdo da inclinagéo da rampa (ver Quadro 3.11).

Quadro 3.11 - Distancias (metros) entre zonas de descanso em rampas
(fonte: LTNZ, 2007)

Inclinagé&o 4% 5% 6% 7% 8%

Distancia entre zonas de descanso (m) 19 15 13 11 9

No que diz respeito ao revestimento do pavimento na zona de circulacdo pedonal, é
recomendavel adoptar um pavimento de textura diferente e cor contrastante com o restante
piso de forma a permitir que pedes com deficiéncias visuais percepcionem os limites da zona
de circulacao.

A interligacdo entre a rede pedonal e a rede de TC é essencial para incentivar a
intermodalidade e conceber um sistema de transportes sustentavel. Como tal, a rede pedonal
também devera garantir a acessibilidade a rede de TC. Desta forma, as paragens de TC
deverdo ser bem visiveis, estar devidamente identificadas e proporcionar abrigo que permita
aos pedes aguardar pelo TC em condi¢Bes de conforto e seguranca.

O principal ponto de conflito entre os pedes e o trafego motorizado ocorre nas travessias de
pedes onde deverao ser providenciadas condicBes para que o pedo possa efectuar a travessia
em seguranga, uma vez que em média, em cada deslocacdo efectuada, o pedo efectua entre

duas a trés travessias da via publica (DfT, 2007).
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As travessias pedonais, vulgo passadeiras, fazem parte integrante da rede pedonal e
sempre que possivel deverdo estar localizadas de forma a proporcionarem aos pedes o
percurso desejado nas suas deslocacdes. Todo o tipo de mobiliario urbano ou vegetacédo que
possa deteriorar a visibilidade reciproca entre pefes e condutores devera ser removido e o
estacionamento devera ser restringido a menos de 15 metros da travessia pedonal.

Os condutores deverdo avistar a travessia pedonal a uma distancia que lhes permita
imobilizar a viatura de forma a darem prioridade aos pedes. Esta distancia de paragem (que
consiste na soma da distancia de reacgdo com a distancia de travagem) é funcdo da sua
velocidade de circulacdo e devera ser tomada em consideracdo na seleccao da localizacao da

travessia pedonal (ver Quadro 3.12)

Quadro 3.12 - Distancias de travagem (metros) para varias velocidades de circulagdo
(fonte: LTNZ, 2007)

Velocidade de circulagdo Distancia de paragem
(km/h) (m)
10 5
20 11
30 19
40 30
50 40
60 55
70 70
80 95

No que diz respeito a travessia pedonal propriamente dita, existem duas solugfes possiveis
para a sua implementagdo. A primeira consiste numa plataforma pedonal que permite aos
pedes efectuarem a travessia da via a mesma cota a que circulam no passeio. Estes
dispositivos, para além de facilitarem a travessia dos pedes, particularmente aos de mobilidade
reduzida, contribuem também para a reducdo da velocidade de circulacdo do trafego
motorizado. Este tipo de solug¢éo, no entanto, ndo é recomendado em vias arteriais, devendo a
sua utilizacdo ser restringida a vias colectoras e locais. As dimensdes a adoptar para este tipo
de infraestruturas encontram-se representadas na Figura 3.20. Nas extremidades da
plataforma é recomendavel a execugdo de um revestimento de pavimento de textura diferente

e cor contrastante.

5% <i<10%
Minimo—-2,0m
l - Maximo — 6,0 m ”

__--"""——.-_

Minimo — 0,075 m
Maximo — 0,100 m

Figura 3.20 — Dimensoes recomendadas para o projecto de plataformas pedonais
(adaptagdo da fonte: LTNZ, 2007)
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Outra solucdo possivel consiste na implementacdo de rampas que possibilitem uma
transicdo suave entre o passeio e a passadeira. Desta forma permite-se aos pedes acederem a
passadeira sem uma variacdo abrupta de cota o que é particularmente importante para os
utilizadores com mobilidade reduzida.

No processo de concepgdo das travessias pedonais € importante garantir que a
implementacdo de rampas em ambos os lados da travessia e que estas se encontram contidas

no espaco delimitado pela marcacéo rodoviaria. As dimensfes recomendadas para a rampa
sdo as que se seguem (ver Figura 3.21).
Revestimento de pavimento de

textura diferente e cor i < 89
contrastante = °

/Minimo -1,0m s

Recomendado—-1,5m

Figura 3.21 - DimensGes recomendadas para o projecto de rampas de acesso a passadeiras
(adaptacdo das fontes: LTNZ, 2007 e DL 163/2006)

Em vias com elevados volumes de trafego é recomendavel a implementacdo de um reflgio

central de forma a facilitar a travessia dos pedes que assim a podem fazer em duas fases (ver

Figura 3.22)
Revestimento de pavimento de
textura diferente e cor
contrastante
Minimo—1.5m

o% [efo]cl]e ~T

- olole]e 1]

I 7 pEgH

g olc|K|olo ::::

£ olelec]o]o] =

=

v

A

Minimo—8 m

Figura 3.22 — Dimensdes recomendadas para o projecto de refugio central
(adaptacdo da fonte: LTNZ, 2007)

Também é recomendavel, sempre que for possivel, proceder ao estreitamento da via no
local da travessia pedonal de forma a reduzir o seu comprimento. Tal podera ser efectuado, por

exemplo, restringindo o estacionamento no local a implementar a travessia pedonal (ver Figura

3.23).
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Figura 3.23 - Estreitamento da via de forma a reduzir o comprimento da travessia pedonal
(fonte: LTNZ, 2007)

Na implementacédo de uma rede pedonal é de elevada importancia conceber os passeios e
restantes infraestruturas pedonais ndo como elementos isolados, mas sim como parte de uma
rede de percursos pedonais que devera proporcionar o acesso a todos os utilizadores, em
condicbes de seguranga e conforto, aos principais destinos e estar articulada com as
actividades e fun¢des urbanas realizadas. No entanto, se por qualquer motivo nédo for possivel
satisfazer estas condicdes num determinado percurso pedonal, deverd ser assegurada uma
alternativa acessivel a esse percurso que nao devera exceder o dobro da distancia percorrida
no trajecto mais curto (DL 163/2006).

3.4 ZonaAs 30

De acordo com as recomendacgdes francesas, a implementacéo de “Zonas 30” devera ser
efectuada em zonas residenciais, nas proximidades de estabelecimentos escolares, em ruas
com elevada actividade comercial, nas proximidades de itinerarios ciclaveis e, até mesmo
sobre vias com trafego relativamente denso, mas onde as caracteristicas da zona onde se
encontram inseridas se sobrepfem a sua fung¢éo de circulagdo. A prazo, a maioria das zonas
urbanas poderao ser reconvertidas em “Zonas 30" (CERTU, 1995).

Todas as entradas e saidas das “Zonas 30" deverdo ndo somente ser assinaladas por
painéis regulamentares (ver Figura 40), mas também devem ser facilmente identificaveis pelos

condutores de forma a reduzirem a sua velocidade (ver Figura 3.24).

\ 2
Figura 3.24 — Sinalizag¢do utilizada em Franga para definir os limites das “Zonas 30”
(fonte: CERTU, 1995)
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Figura 3.25 - Exemplos de medidas de acalmia de trafego a utilizar nas entradas das
“Zonas 30”
(fonte: CERTU, 1995)

Como tal, para além da sinalizacao vertical, deverdo ser adoptadas medidas de acalmia de
trafego que possibilitem a reducao efectiva da velocidade de circulacéo do trafego motorizado.
Estas medidas poderao consistir numa reducédo da largura efectiva da via, uma sobreelevacao
da via ou entdo a utilizacdo de &rvores/vegetacdo e mobiliario urbano que transmita a
percepc¢do de reducéo da largura da via aos automobilistas.

No entanto, torna-se também necessario adoptar medidas de acalmia de trafego no interior
das “Zonas 30” de forma a garantir que os condutores mantém uma velocidade constante
inferior a 30 km/h.

Sempre que for possivel, as proprias caracteristicas dos arruamentos deverdo incitar
naturalmente velocidades de circulacéo inferiores 30 km/h, no entanto, se tal ndo for possivel é
necessario recorrer a medidas de acalmia de trafego.

Uma das medidas possiveis para atingir este objectivo é a colocacdo de lombas redutoras
de velocidade espacadas de 50 a 100 metros.

A gestédo do estacionamento é outro meio eficaz para reduzir a velocidade de circulagdo dos
automobilistas devido as variagbes do perfil transversal e de trajectéria que introduz. Permite
reduzir a largura dos arruamentos e, dispondo os lugares de estacionamento lateralmente a via
de uma forma alternada, permite a criagdo de gincanas que reduzem a linearidade das
deslocacgbes de automoével (ver Figura 3.26). No entanto é aconselhavel verificar se uma nova
politica de estacionamento a implementar no interior da “Zona 30” é compativel com a vida das
empresas e comércio existente, homeadamente no que diz respeito a locais de carga e

descarga.

Figura 3.26 — Gestao do estacionamento de forma a reduzir a linearidade do tragado
(fonte: CERTU, 1995)

59



A sinalizagdo vertical no interior das “Zonas 30" também devera ser reduzida ao minimo
indispensavel. Em zonas de cruzamentos ou intersec¢des devera vigorar a regra de “prioridade
a direita” e deverdo ser removidas as sinalizacdes de “STOP” e “cedéncia de passagem”. A
sinalizacdo no solo também devera ser suprimida, nomeadamente as passadeiras, uma vez
que penaliza os pedes que assim se vém “obrigados” a atravessar em locais pré-definidos e as
“Zonas 307, pelo contrario pretendem o aumento da liberdade de deslocacdo dos pedes.

Em conformidade com o Cddigo da Estrada, nas “Zonas 30” os pedes deverao circular nos
espacos que lhes estdo reservados e deverdo atravessar a rua apenas quando o puderem
fazer em condicdes de seguranca. Nao é garantido nenhum direito especifico ao pedo, no
entanto, numa zona 30, devido a reducdo da velocidade dos veiculos os pedes podem
atravessar facilmente e em qualquer ponto.

Também devido as baixas velocidades praticadas é possivel a integragédo dos ciclistas no
trafego motorizado em segurangca. Uma consequéncia muito interessante resulta na
possibilidade de aproveitamento da implementagao da “Zona 30” para tragar itinerarios praticos
para os ciclistas, como por exemplo: itinerarios paralelos a grandes eixos de circulacdo ou
itinerarios que permitam a ligacdo a pontos-chave da cidade tais como o préprio centro da
cidade, interfaces de TC, universidades e escolas.

A circulagédo do TC no interior das “Zonas 30" é também desejavel, uma vez que funciona
como uma alternativa possivel ao uso do TI, participando assim também na moderacao da
velocidade. Como tal, devera ser assegurado o nivel de servico e de conforto do TC existente

na zona apoés a implementacao da “Zona 30" (CERTU, 1995).

3.5 SINALIZACAO

A sinalizagcéo rodoviaria € uma forma de comunica¢do com os utilizadores do sistema de
transportes e qualquer incerteza na sua interpretacdo podera dar origem a acidentes. Como tal,
deverdo ser adoptados critérios no processo de implementacdo da sinalizacdo de forma a
torna-la eficiente. Os critérios a adoptar no processo de sinalizacao deverdo ser 0s seguintes:

e Uniformidade e homogeneidade - utilizar exclusivamente a sinalizacdo
regulamentar;

e Simplicidade — reduzir ao minimo essencial a sinalizagédo necessaria;

e Visibilidade — garantida pelo cumprimento das regras de instalacéo da sinalizacéo e
pela sua manutencéo regular;

e Legibilidade — critério que se relaciona directamente com os restantes e diz respeito
a rapidez e facilidade de os utilizadores se adaptarem imediatamente as indicacdes

transmitidas pela sinalizagéo.
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3.5.1 Sinalizacao vertical

No que diz respeito a sinalizagdo vertical a implementar, em anexo sdo apresentados 0s
principais sinais regulamentares existentes no nosso Pais (Decreto Regulamentar n.° 22-A/98
de 1 de Outubro) a ser utilizados na implementacdo de redes de mobilidade suave (ver Anexo
A.1 — Quadro A.1).

A nivel internacional existe uma maior variedade de painéis de sinalizacdo vertical que
contribuem para a definicdo das redes suaves. Em anexo sdo apresentados alguns exemplos
(ver Anexo A.1 — Quadro A.2).

3.5.1 Sinalizagdo horizontal

De acordo com o Artigo 59° do Decreto Regulamentar n.° 22-A/98 de 1 de Outubro, as
marcacdes a efectuar no pavimento terdo obrigatoriamente a cor branca. No que diz respeito a
coloracdo do pavimento ndo existe no nosso Pais legislagdo sobre o assunto. Como tal, a
decisdo de aplicacdo de um pavimento com coloracdo devera ser precedida de uma reflexdo
sobre o0 contexto em que tal situacdo se insere, nomeadamente no que diz respeito a
possibilidade de criar confusdo entre os utilizadores e, consequentemente desvalorizar a
infraestrutura. Em anexo sdo também apresentadas as principais marcagfes horizontais no
ambito dos modos suaves existentes no nosso Pais (ver Anexo A.2 — Quadro A.3)

De acordo com o Artigo 64° do mesmo Decreto Regulamentar: “Podem utilizar-se inscricdes
no pavimento para transmitir aos utentes indicacdes Uteis, complementando a sinalizacdo
vertical; os caracteres e simbolos utilizados nestas inscricbes devem ser alongados, por forma
a serem facilmente legiveis pelos condutores a que se destinam”, Como tal, no caso das faixas
ciclaveis e opcionalmente nas pistas ciclaveis, € recomendéavel a inclusdo de um simbolo no
pavimento de forma a permitir uma melhor identificagdo do espaco ciclavel. A nivel
internacional, normalmente é utilizado um simbolo de uma bicicleta sendo as medidas
regulamentares europeias e americanas de 1,78 metros (altura) por 1,10 metros (largura) (ver
Anexo A.2 - Figura A.1).

Assim sendo, no que diz respeito a sinalizagdo das infraestruturas suaves deverdo ser

adoptada as seguintes recomendacdes (ver Quadro 3.13).

Quadro 3.13 — Recomendagoes para sinaliza¢dao de infraestruturas suaves

Infraestrutura  Sinalizag&o vertical Sinalizac&o horizontal

Berma

pavimentada Nenhuma Nenhuma

Linha descontinua (ou continua se as caracteristicas

Faixa ciclavel Painel D7a do trafego o justificarem) + Simbolo de ciclista
Pista ciclavel Painel D7a Linha descontinua marcada no eixo no caso de pista
bidireccional + Simbolo de ciclista (facultativo)
Pista . Linhas continua no eixo se se pretender semi-
. Painel D7e ou D7f "y
partilhada segregar o modo pedonal do modo ciclavel
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Estas recomendacdes restringem-se, no entanto, a prépria legislacdo portuguesa a nivel de
sinalizacdo. Tanto no caso das faixas ciclaveis como das pistas ciclaveis e partilhadas, a
sinalizacao vertical recomendada trata-se do painel D7a da DGV que indica a presenca de uma
infraestrutura de circulacdo obrigatéria. No entanto, a nivel internacional existe também a
possibilidade de assinalar estas infraestruturas como recomendadas para ciclistas e pedes, 0

gue seria de facto, na maioria das situac¢des, o ideal.

3.6 RECOMENDAGOES PARA A OPERAGAO DOS MODOS SUAVES

3.6.1 Manutencao das infraestruturas

Um plano de manutencédo adequado para as infraestruturas dedicadas aos modos suaves é
essencial de forma a garantir o seu bom funcionamento e a sua utilizacdo por parte de pedes e
ciclistas. A acumulagdo de detritos ou o crescimento da vegetacdo podem facilmente reduzir
em 30 a 50% a largura de circulacéo efectiva (CERTU, 2005).

Como tal é necessaria a definicdo de um programa de acg¢fes que permita garantir a
manutencdo da qualidade das deslocacdes pedonais e ciclaveis. Este plano devera incluir
operac0Oes de:

e Reparacédo do pavimento;

e Drenagem,;

e Recolha de residuos e limpeza;

e Inspeccédo da infraestrutura;

e Poda e corte de vegetacéo;

e Manutengdo do mobiliario urbano;

e Manutencéo da sinalizacdo vertical e horizontal.
3.6.2 Avaliacéo darede de mobilidade suave

De forma a optimizar investimentos futuros, € fundamental percepcionar a evolugdo da

utilizacdo da rede implementada. E recomendavel a realizacdo de contagens periddicas

(manuais ou recorrendo a dispositivos autométicos de contagem) e inquéritos de satisfacédo

que permitam ndo sO aferir os itinerarios mais utilizados, mas também a segmentagdo dos
diferentes modos suaves ao longo das infraestruturas e as principais dificuldades sentidas
pelos utilizadores. Estes instrumentos sdo ferramentas valiosas de informacao para os técnicos
responsaveis e permitem nao so a identificagdo dos principais pontos da rede, mas também a
avaliacdo das deslocacdes de pedes a ciclistas a um nivel global.

E também recomendavel a implementacdo de um observatério de acidentes que permita a
desagregacéo dos dados da sinistralidade envolvendo ciclistas e pedes. E essencial garantir a
vigilancia no funcionamento da rede nos meses seguintes a sua implementacdo de forma
identificar o nivel de seguranca das desloca¢cBes pedonais e ciclaveis e consequentemente,

proceder a intervengdes na rede se tal se verificar necessario.
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4.  CASO DE ESTUDO: MUNICIPIO DE LAGOA
4.1 INTRODUGCAO

Conforme referido no capitulo 1, o caso de estudo realizado na presente dissertagédo
inseriu-se no Projecto Mobilidade Sustentavel da APA e diz respeito ao Municipio de Lagoa.
Este projecto permitiu o contacto com a realidade dos municipios portugueses, tendo-se
confirmado a oportunidade e interesse do tema da presente dissertacao.

O objectivo do caso de estudo foi avaliar as oportunidades ao nivel local para a mobilidade
em modos suaves sendo que a metodologia seguida compreendeu a andlise e diagnéstico dos
principais problemas de mobilidade e a realizagdo de um inquérito piloto aplicado aos
funcionarios da autarquia. No ambito deste estudo foi desenvolvida uma proposta que aplica

critérios ao nivel do planeamento de uma rede de mobilidade suave.
4,2 LOCALIZACAO GEOGRAFICA

O Municipio de Lagoa localiza-se no Barlavento algarvio e abrange uma area aproximada
de 88,3 km”. E limitado a Norte e Este pelo Municipio de Silves, a Oeste pelo Municipio de

Portiméo sendo banhado a Sul pelo Oceano Atlantico.

Estdmbar

Parchal

Lagoa Paorches

Ferragudo ' { /

Praia do Carvoeiro

__‘>._/"/

Figura 4.1 — Municipio de Lagoa
(fonte: Wikipedia, 2008)

O municipio é constituido por seis freguesias: Estdmbar, Ferragudo, Lagoa, Porches,
Carvoeiro e Parchal onde residiriam em 2005 mais de 23.000 habitantes e onde se inserem
uma cidade e cinco vilas.

A freguesia de maior dimensao é precisamente a sede de concelho Lagoa, abrangendo uma
superficie de 27,5 km®. No extremo oposto, Parchal é a freguesia de menor dimensédo do

municipio, compreendendo uma area de 3,86 km?®.
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4.3 CARACTERIZACAO SOCIO-ECONOMICA E DINAMICAS

4.3.1 Evolucéo da populacao residente

a

No que diz respeito a evolugdo da populacdo residente no municipio, verifica-se que o
principal boom de crescimento da populacdo se deu a partir da década de 60. Desde esse
periodo que se tem assistido a um aumento praticamente linear dos residentes no concelho.
Relativamente a Freguesia de Lagoa, constata-se que a populacdo residente, com maior ou
menor variacdes em alguns periodos, ndo sofreu grandes alteracdes, tendo-se registado 6.063
cidadaos residentes na freguesia no Censos 2001 (ver Figura 4.2).
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Figura 4.2 — Evolucdo da populagdo residente no Municipio e Freguesia de Lagoa
(fonte: INE)

Este aumento relativamente recente da populacdo residente no municipio traduziu-se
evidentemente num aumento da densidade populacional. Assim sendo, enquanto que para o
ano de 1995 se registava no concelho uma densidade populacional de aproximadamente 200
hab/km?, este valor ascendia aos 264 hab/km? no ano de 2005.

4.3.2 Distribuigao etaria da populacéo

Quanto a distribuicdo etaria da populagéo e, de acordo com os dados obtidos aquando da
realizacdo do Censos 2001, constata-se que tanto a freguesia como a propria cidade de Lagoa
apresentam uma distribuicdo etaria da populacéo residente pouco diferente da registada para a
totalidade do municipio.

No decurso do periodo intercensitario registou-se no municipio, no entanto, a diminuigdo da
populacdo com idade compreendida entre os O e os 14 anos (de 19% para 16%) e da
populagdo pertencente ao grupo etario dos 15 aos 24 anos (de 15% para 13%). Inversamente,
a populacdo com idade superior a 65 anos sofreu um ligeiro aumento de 15% para 16%.

Na Freguesia de Lagoa e para este mesmo periodo a populacdo residente acompanhou
esta tendéncia no que diz respeito a diminuicdo do nimero de jovens (os valores percentuais
registados séo idénticos aos do municipio); no entanto a populacdo com idade superior a 65
anos ndo sofreu uma variagdo significativa. Constata-se também que na Cidade de Lagoa

reside uma percentagem significativa de populac¢éo jovem (ver Figura 4.3).
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Figura 4.3 — Distribuigdo etaria da populagao para o Municipio, Freguesia e Cidade de Lagoa no ano de
2001
(fonte: INE)

4.3.3 Estrutura da populagao activa
No decurso do periodo intercensitario (1991-2001) registou-se um aumento significativo da

populagdo activa tanto ao nivel do municipio como ao nivel da Freguesia de Lagoa, com uma

variagao positiva de 27% e 36% respectivamente (ver Figura 4.4)
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Figura 4.4 — Evolugdo da populagdo activa no periodo intercensitario
(fonte: INE)

Em relacdo ao ramo de actividade econdmica em que a populacdo activa se encontra
empregada, constata-se que a grande maioria trabalha nos ramos de “Comeércio por grosso e a
retalho; reparacao de veiculos automoéveis motociclos e de bens de uso pessoal e doméstico”
(19% para o municipio e 17% para a freguesia de Lagoa), de “Alojamento e restauracéo” (18%
para o municipio e 16% para a freguesia) e ainda no ramo da “Construgédo” (18% tanto para o
municipio como para a freguesia). E de realcar ainda que na Freguesia de Lagoa existe uma
consideravel percentagem da populagdo activa empregada em servicos de “Administracédo
publica, defesa e seguranga social obrigatéria” (11%) a que n&o sera certamente alheio o facto

de a freguesia ser sede de concelho e como tal concentrar diversos servicos publicos.
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4.3.4 Qualificacdo académica da populacédo

No que concerne a qualificagdo académica da populacdo residente no municipio
comprovava-se para o ano de 2001 que a maioria dos habitantes possuia apenas o 1° ciclo do
ensino basico concluido (31%), sendo que a populacdo com curso superior atingia uma
proporcdo de 6% da totalidade da populacdo residente. Para a Cidade de Lagoa e,
comparando com o resto do municipio, constata-se que o nivel de escolaridade aumenta
ligeiramente, sendo que assiste a uma diminuigcdo da percentagem de habitantes sem qualquer
tipo de qualificagdo académica (de 13% para 11%) e com o 1° ciclo de ensino basico concluido
(de 31% para 27%) e o0 consequente aumento de percentagem da populacdo com os

subsequentes graus de qualificagcdo académica concluidos (ver Figura 4.5).
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0%
Concelho Freguesia Cidade

Figura 4.5 — Qualificacdao académica da populagao residente no Municipio, Freguesia e Cidade de
Lagoa em 2001
(fonte: INE)

4.4  CARACTERIZACAO DAS DESLOCACOES PENDULARES

A caracterizacdo das deslocacdes pendulares visa a obtencdo dos indicadores das
principais dependéncias funcionais dos residentes para efeitos de trabalho ou estudo, e dos
modos de transporte mais utilizados.

No que diz respeito ao padréo das deslocagfes pendulares no municipio de Lagoa para o
ano de 2001 verifica-se que a grande maioria ocorre dentro da propria freguesia de residéncia.
Dentro da prépria freguesia de Lagoa estas desloca¢des ganham ainda maior importancia uma
vez que abrangem 60% da totalidade das deslocacdes realizadas. A nivel global do municipio a

€ de realcar o facto de 30% das deslocag6es ocorrerem para outros concelhos (ver Figura 4.6).
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Figura 4.6 — Padrao das deslocacoes pendulares no Municipio e Freguesia de Lagoa para o ano de 2001
(fonte: INE)

Para as deslocagBes pendulares avaliadas no ano de 2001 aquando da realizacdo do
Censos 2001, constatou-se que a grande maioria tinha a durac¢d@o inferior a 15 minutos.
Analisando para a cidade de Lagoa, as desloca¢Bes com esta duragdo ganham ainda maior
destaque uma vez que abrangem aproximadamente 65% das deslocacgdes. Para a totalidade

do municipio estas mesmas desloca¢fes diminuem para os 57% (ver Figura 4.7).
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Figura 4.7 — Duragao dos movimentos pendulares por local de residéncia em Lagoa no ano de 2001
(fonte: INE)

Em relacdo a reparticdo modal para os diversos modos de transporte utilizados nessas
mesmas deslocacbes pendulares é evidente a predominancia da utilizagcdo do automovel,
sendo que a nivel do municipio este modo de transporte abrange 52% das deslocacgtes
efectuadas. A nivel da Freguesia de Lagoa € interessante realgar o facto de que apesar de as
deslocacdes realizadas no seu interior possuirem uma maior representatividade (60% da
totalidade das desloca¢Bes), ndo se observa uma diminuicdo do uso do automoével que
continua a ser utilizado em 52% das deslocacdes efectuadas. No entanto € de realcar o
aumento das deslocacdes realizadas a pé (33%) sendo que na Cidade de Lagoa este tipo de

deslocacgdes chega a atingir 37% das deslocacdes efectuadas (ver Figura 4.8).
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Figura 4.8 — Modos de transporte utilizados para as deslocacdes pendulares para o local de trabalho
ou estudo no ano de 2001
(fonte: INE)

4.5 CARACTERIZAGAO DO PARQUE AUTOMOVEL E SINISTRALIDADE RODOVIARIA

Recorrendo aos dados do Instituto Portugués de Seguros, foi possivel estimar a taxa de
motorizagdo no municipio para o ano de 2006 que se cifrava nos 473 veiculos por 1000
habitantes. E, no entanto, importante referir que este valor diz respeito ao parque automovel
segurado o que podera ndo corresponder ao parque automoével em circulacdo. Como factor de
comparacao registe-se que, de acordo com dados da UE, no ano de 2005 a taxa de
motorizacao verificada no nosso Pais era de 397 veiculos por 1000 habitantes.

De acordo com dados fornecidos pela ex-DGV, actual ANSR, no periodo compreendido
entre 2001 e 2006, registaram-se no Municipio de Lagoa 828 acidentes, dos quais resultaram
1033 feridos ligeiros, 99 feridos graves e 26 mortos. Esta situacédo é, por si s, reveladora de

problemas significativos na seguranca das deslocagdes rodoviarias.

Quadro 4.1 — Numero total de acidentes, vitimas mortais e feridos para o Municipio e Freguesia de
Lagoa no periodo 2001-2006

(fonte: ANSR)
Municipio de Lagoa Freguesia de Lagoa

Ano Nu(rjneero Vitima}s Feridos Eerigos Nu(rjr;ero Vitimgs Feridos Eerigos

acidentes mortais  graves ligeiros acidentes mortais graves ligeiros
2001 190 4 23 248 89 2 9 124
2002 167 11 27 202 81 5 17 95
2003 129 5 8 151 59 4 3 67
2004 117 3 9 157 52 2 2 65
2005 119 1 20 148 53 0 10 70
2006 106 2 12 127 38 0 6 45
Total 828 26 99 1033 372 13 47 466
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No que diz respeito ao nimero de acidentes ocorridos, verifica-se a existéncia de uma
evolucdo favoravel no periodo considerado uma vez que O seu numero tem vindo
progressivamente a diminuir, tendéncia também verificada para o nimero de feridos ligeiros
resultantes. Relativamente ao nimero de vitimas mortais, os valores registados tém-se mantido
relativamente constantes, sendo a excepgdo o ano de 2002 onde ocorreram 11 vitimas mortais.
Quanto aos feridos graves, os valores mais baixos foram registados nos anos de 2003 e 2004,
tendo aumentado novamente nos anos mais recentes.

Para a Freguesia de Lagoa registaram-se 372 acidentes, dando origem a 13 vitimas
mortais, 47 feridos graves e 466 feridos ligeiros. A evolucédo do nimero de acidentes bem como
da sua gravidade segue a tendéncia verificada anteriormente para o municipio (ver Quadro
4.1).

Relativamente a tipologia dos acidentes e sua gravidade para a Freguesia de Lagoa,
constata-se que os acidentes que ocorrem com maior frequéncia se tratam de “colisbes
frontais” com 72 ocorréncias (aproximadamente 19% dos acidentes registos) e “colisbes
laterais com outro veiculo em movimento” com 103 ocorréncias (cerca de 28% dos mesmos).
Sao também estes tipos de sinistros que provocam o maior niumero de feridos ligeiros (97 e
141 respectivamente) e ainda de feridos graves e vitimas mortais (20 e 13 respectivamente
também).

E de assinalar, no entanto, que os atropelamentos adquirem também um particular
destaque nesta freguesia. Assim sendo, e apesar de apenas se ter registado um (nico
“atropelamento com fuga”, deste resultou imediatamente uma vitima mortal. A nivel do
“atropelamento de pedes”, foram assinaladas 32 ocorréncias, das quais resultaram 25 feridos
ligeiros e ainda 8 vitimas mortais e feridos graves. Fazendo uma analise relativa destes
mesmos dados, pode-se concluir que apesar de ocorrerem com menor frequéncia do que as
colisGes, este tipo de acidentes possui um indice de gravidade relativamente elevado uma vez
que em cada 4 acidentes deste mesmo tipo resulta um ferido grave ou uma vitima mortal (ver
Anexo A.3).

Desagregando estes dados da sinistralidade apenas ao nivel dos arruamentos, verifica-se
que metade dos “atropelamentos de pedes” registados na freguesia ocorrem precisamente na
malha urbana da Cidade de Lagoa (16 ocorréncias). Comparando com as restantes tipologias
de acidente confirma-se que é o que apresenta menores redugdes (ver Anexo A.4).

Analisando os arruamentos onde foram registados os acidentes e respectivas vitimas,
conclui-se que a grande maioria dos sinistros rodoviarios no periodo 2001-2006 ocorreram no
Largo 5 de Outubro (6 acidentes de viacdo dos quais resultaram 8 feridos ligeiros).
Adicionalmente destacam-se também a Rua Coronel Figueiredo, a Rua Dr. Francisco Sa
Carneiro, o Largo Alves Rocadas e a Rua da Liberdade onde se registaram 3 acidentes com

igual nimero de feridos ligeiros (ver Anexo A.5).
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4.6 CARACTERIZAGAO DAS REDES PEDONAL E CICLAVEL

As caracteristicas da rede de infraestruturas de transportes, designadamente para a Cidade
de Lagoa, ainda ndo se encontram inventariadas pelos servicos do municipio. Tendo em conta
que o Municipio de Lagoa integra a “Rede Nacional de Cidades e Vilas com Mobilidade para
Todos”, foi solicitado a Camara Municipal de Lagoa o estudo efectuado pela APPT (2007)
visando o diagnéstico e levantamento das barreiras urbanisticas a circulagdo no conjunto de

arruamentos centrais da Cidade de Lagoa (Arsénio, 2008) (ver Figura 4.9).

Figura 4.9 — Arruamentos que integram o projecto da Rede Nacional de Cidades e Vilas com
Mobilidade para Todos
(fonte: APPT, 2007)

De acordo com o diagndstico efectuado pela APPT, foram detectados véarios obstaculos a
circulacdo pedonal, deteriorando as condi¢cdes de acessibilidade, em especial de pedes com
mobilidade reduzida. S&o disso exemplo a localizagdo indevida de sinalizagcdo, candeeiros,
escadas/degraus/rampas, passadeiras, gradeamentos, e outros obstaculos que actuam como
efeito barreira. Considerando os resultados deste estudo, e ainda a observagdo in situ
efectuada, sao descritos seguidamente os problemas tipo identificados:

e  Presenca dominante do TI, em comparacdo com o0s restantes modos de transporte ndo
motorizados, visivel pela maior ocupacdo do espago publico e frequente presenca de
estacionamento ilegal impedindo a circulagéo de pebes;

e Inexisténcia de passadeiras e rebaixamentos dos lancis dos passeios de forma a
possibilitarem o acesso a utentes de mobilidade reduzida. Nas passadeiras existentes,
é frequente a deterioracdo da sua marcacao horizontal dificultando a sua visibilidade

aos utentes e automobilistas;
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e Frequente paragem indevida de veiculos na via publica, dificultando a circulacdo de
outros veiculos e levando a situacdes de congestionamento pontuais e inseguranca de
pedes;

e  Passeios com largura variavel e frequentemente inferior a 1,5 metros com presenca de
varios obstaculos a mobilidade que desincentivam a circulagdo de pedes,

nomeadamente dos que possuem mobilidade reduzida;

E ainda de realcar o facto de existir um tracado da ecovia no interior da Cidade de Lagoa
pertencente a Ecovia do Litoral. Esta ecovia percorre todo o litoral do Algarve numa extenséo
de 214 quilémetros atravessando doze concelhos, sendo que o desenvolvimento deste projecto
resulta de uma parceria entre a Grande Area Metropolitana do Algarve, a Comisséo de
Coordenacdo e Desenvolvimento Regional do Algarve e o Instituto de Conservagdo da
Natureza e Biodiversidade — Parque Natural da Ria Formosa.

Em anexo apresenta-se o seu tracado da ecovia em planta, bem como aspectos da sua
implementacdo no interior da Cidade de Lagoa (linha azul marcada sobre o pavimento). E de
realcar, no entanto, que a sinalizagdo horizontal adoptada ndo tem enquadramento legal no
Regulamento de Sinalizacdo de Transito, quer pela cor adoptada quer pelo tipo de marca
utilizada (ver Anexo A.6) (Arsénio, 2008).

4.7 DIAGNOSTICO

Tendo em conta a caracterizacdo efectuada do sistema de transportes e dos padrées de
mobilidade na Cidade de Lagoa, bem como as limitacdes da informacéo disponivel, adoptou-se
uma abordagem simplificada que permitisse o diagnéstico dos principais problemas de
mobilidade e a identificacdo das areas de intervencao prioritérias tendo em conta os utentes
mais vulneraveis do sistema de transportes (pebes e ciclistas). Procedeu-se, desta forma, a
uma andlise SWOT com o objectivo de identificar os pontos fortes (“Strenghts”), os pontos
fracos (“Weaknesses”), as oportunidades (“Opportunities”) e os riscos (“Threats”) (Arsénio,
2008).

e Pontos Fortes

Na Cidade de Lagoa reside um potencial significativo de populacdo jovem, factor benéfico a
uma mudanga de habitos de deslocagéo que serd necessario estimular visando a transferéncia
modal das deslocacdes em Tl para os modos suaves. As caracteristicas de zona urbana
consolidada inerentes a prépria cidade aliadas a elevada densidade populacional verificada
pode actuar como incentivo a utilizagdo do modo pedonal, uma vez que contribuird para a
viabilizagdo de uma rede de percursos pedonais segura, confortdvel e continua.
Adicionalmente, sendo sede de concelho, a Cidade de Lagoa, concentra um ndmero
significativo de equipamentos (geradores e atractores de deslocacdes), 0 que constitui uma

vantagem para viabilizar uma estratégia que envolva a promocao de redes de mobilidade
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suave (por exemplo, o incentivo as deslocacdes a pé e de bicicleta entre edificios da rede de

equipamentos municipais) (Arsénio, 2008).

e Pontos Fracos

Considerando a qualificacdo académica da populacdo residente no municipio constata-se
que esta podera actuar como barreira a transferéncia modal das deslocac6es em Tl para
modos de transporte alternativos. No entanto, a implementagdo de campanhas de
sensibilizacdo sobre os beneficios dos modos de mobilidade suave podera contribuir para a
criacdo de uma consciéncia ambiental que ajude a ultrapassar este facto. A deficiente
hierarquizacgédo viaria, bem como a necessidade de requalificar o espacgo publico de circulagéo,

podem actuar como barreira & implementacéo das redes de mobilidade suave (Arsénio, 2008).

e Oportunidades

A existéncia de movimentos pendulares entre residentes no Municipio de Lagoa e os
concelhos vizinhos constitui uma oportunidade para estas autarquias estabelecerem parcerias
na elaboracdo de planos intermunicipais para a mobilidade sustentavel que podem ajudar a
viabilizar modos de deslocagéo alternativos que satisfagam a procura de natureza pendular, em
alternativa a utilizacdo do TI. A Ecovia do Litoral tem potencial para actuar como foco de
interesse por parte da populagcdo residente para a promoc¢do da utilizagdo da bicicleta nas
deslocacdes locais, mas devera ser assegurada uma circulagdo segura a todos os utentes da
infraestrutura. As deslocag¢@es de curta distancia no interior da cidade de Lagoa, realizadas em
Tl, podem ser transferidas para a utilizacdo de modos suaves se existirem redes qualificadas
para a circulacdo de pefes (Arsénio, 2008).

e Riscos

As boas acessibilidades rodoviarias ao municipio de Lagoa constituem um incentivo a
utilizacdo do TI, em detrimento da acessibilidade por outros modos de deslocacdo, o que
constitui também um risco a promocao de modos de deslocacdo alternativos. Como tal é
necessaria a adopcdo de medidas complementares que visem também a alteracdo de
comportamentos e sensibilizacdo da populacdo. A sinistralidade rodoviaria é elevada,
particularmente no que diz respeito a acidentes envolvendo pedes. Tendo em conta as
caracteristicas da actual rede pedonal, € necesséria a sua requalificacdo de forma a servir as
necessidades de todos os utentes, com e sem mobilidade reduzida. Este deverd ser um
aspecto prioritario no sentido de evitar o risco de que o espaco publico actue como factor de

segregacao social (Arsénio, 2008).
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A andlise efectuada verifica a necessidade de alteracdo dos comportamentos da populagéo
no que diz respeito a utilizacdo excessiva do TI, em especial nas deslocacdes de curta
distancia, no interior da Cidade de Lagoa. Simultaneamente, o municipio terd que desenvolver
uma estratégia para a mobilidade sustentavel, no sentido de tornar a cidade acessivel a todos
0os cidaddos (com e sem mobilidade reduzida). A existéncia de uma rede de percursos
pedonais que assegure a continuidade, conforto e seguranca das desloca¢fes entre uma dada
origem e destino, é essencial para a promogdo da mobilidade suave. E necessario implementar
estratégias para que o cidadao escolha andar a pé como o modo de deslocacao preferido para
as deslocacdes de curta distancia e contribua, dessa forma, para uma melhoria significativa do

ambiente urbano (Arsénio, 2008).

4.8 OBJECTIVOS E CONCEITO DE INTERVENGCAO

De forma a percepcionar os padrées de mobilidade, em particular a elevada utilizagdo do TI,
foi realizado um inquérito a mobilidade, em colaboragdo com a Camara Municipal de Lagoa, o
qual foi aplicado aos funcionarios dos varios equipamentos municipais, sendo 0s seus
principais objectivos 0s que se seguem:

e Avaliacdo do padrdo de mobilidade referente as deslocagbes casa-trabalho visando
actuar sobre as principais razdes que levam a utilizacdo do Tl em detrimento de outros
modos, menos poluentes; andlise dos percursos pedonais que sdo percebidos como os
mais relevantes pelos utentes, para uma futura intervengéo pela autarquia.

e Avaliacdo da procura potencial dos modos suaves, designadamente daquela que
podera decorrer da transferéncia modal de deslocac¢des realizadas em Tl para as redes
de mobilidade suave (percursos a requalificar) e avaliacdo de opc¢des alternativas

(exemplo: opgéo de partilha de viaturas municipais).

O inquérito foi realizado no periodo compreendido entre Abril e Julho de 2008 a uma
amostra de 74 individuos de ambos 0s sexos, funcionarios dos varios servigos municipais
existentes no concelho. Tendo em conta os resultados obtidos enumeram-se seguidamente as
principais conclusdes do referido inquérito (os resultados completos poderdo ser consultados
no Anexo A.7):

o A grande maioria dos inquiridos (76%) utiliza o TI como modo de transporte nas suas
deslocacdes pendulares diarias, sendo que 71% destes o fazem na qualidade de
condutores. O segundo modo de deslocacdo mais utilizado € o modo pedonal,
utilizado por 21% dos inquiridos. No que diz respeito a bicicleta, apenas 3% dos
inquiridos a utilizam diariamente.

. O pico de chegada ao local de emprego ocorre no periodo compreendido entre as
8h30 e as 10h, sendo que no que diz respeito ao horario de saida o pico ocorre no
periodo das 17h30 as 18h.

. Quanto ao tempo médio utilizado nas deslocagdes casa-trabalho e trabalho-casa,

constata-se que estas sdo, na sua grande maioria, inferiores a 15 minutos. Este facto
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aponta para o possivel interesse ou oportunidade de investir numa rede de
mobilidade suave visando as desloca¢cbes casa-trabalho. Adicionalmente, 32% dos
inquiridos declaram residir a uma distancia de 3 a 5 quilémetros do local de trabalho,
enquanto que 31% residem a uma distancia inferior a 1 quilémetro.

Os condutores referem que as principais razdes para a utilizacdo do Tl nas suas
deslocagdes diarias se relacionam com a inexisténcia de TC alternativo (49%), com o
facto de gostarem de conduzir (43%) e com a necessidade de levar criancas a escola
(38%).

No que diz respeito ao local de estacionamento do Tl, a maioria dos inquiridos afirma
fazé-lo em parque publico gratuito (45%). Preocupante é o facto de 23% dos
inquiridos admitirem estacionar frequentemente em cima do passeio na rua.
Relativamente a deslocacdes pedonais, 65% dos individuos refere que costuma
andar a pé pelo menos 15 a 20 minutos por dia na Cidade de Lagoa.

Quando inquiridos sobre as principais razfes para nao se deslocarem a pé na Cidade
de Lagoa, 47% dos individuos revela que ndo o faz pelo facto de ndo residir na
cidade. No entanto, 38% dos inquiridos refere a inexisténcia de percursos continuos e
agradaveis, 31% a frequente presenca de viaturas estacionadas no passeio que
dificultam a circulacdo e 16% a insegurancga das desloca¢fes pedonais derivada do
risco de atropelamento.

Quanto ao custo aproximado das deslocac¢8es diarias constata-se que na sua maioria
estas se revelam inferiores a 2€ (46%). No entanto, 17% dos individuos refere que
gasta mais de 5€ por dia nas deslocagdes que efectua de automovel.

A grande maioria dos condutores revela uma forte consciéncia ambiental no que diz
respeito as suas deslocag¢fes diarias uma vez que 83% refere que estaria disponivel
para trocar a utlizacdo do automdvel por outros modos de deslocacdo menos
poluentes se possivel. No que diz respeito aos modos preferidos para a substituicdo
do automdével, 27% dos inquiridos afirma que gostaria de ver implementado um
programa de carpooling, 24% daria prioridade ao TC rapido (autocarro) e ainda 19% e
14% gostaria de efectuar uma transferéncia modal para deslocacbes ciclaveis e
pedonais respectivamente. Daqui se pode constatar que os modos suaves sdo do
agrado de aproximadamente um terco dos inquiridos.

No que concerne as principais medidas de transportes que gostariam de ver
implementadas, metade dos inquiridos refere a necessidade de existéncia de um
servico de TC rapido, eficiente e pontual. No entanto ha que realcar que 44% refere
também prioridade ao alargamento dos passeios e implementacdo de uma rede
continua e segura para os pedes. As deslocacdes ciclaveis adquirem também algum
relevo nas medidas a implementar, uma vez que 35% e 34% dos individuos
gostariam que existisse um servigo de bicicletas publicas gratuitas para utilizagdo na

cidade e que fossem implementadas pistas ciclaveis.
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No mesmo inquérito foi também pedido aos funcionarios da Camara Municipal de Lagoa
que indicassem os principais arruamentos na Cidade de Lagoa que utilizam normalmente
enquanto pedes. Desta forma foi possivel identificar os trés principais percursos pedonais
utilizados (ver Anexo A.8).

O percurso 1 faz a ligacdo entre a Camara Municipal e o posto dos CTT — Correios de
Portugal S. A. numa extensdo aproximada de 390 metros, possibilitando também ligacGes a
Biblioteca Municipal, ao Arquivo Municipal e ainda a Igreja. Este percurso compreende a Rua
Ernesto Faria, o Largo Miguel Bombarda, o Largo dos Combatentes da Grande Guerra, a Rua
Hintze Ribeiro e finalmente o Largo Alves Rocadas.

O percurso 2 efectua a Camara Municipal a Rua 25 de Abril. Esta rua é exclusivamente
pedonal e oferece inUmeros servicos de restauracdo, comércio e bancos. Este percurso
abrange a Rua Ernesto Faria, a Rua da Liberdade e finalmente a prépria Rua 25 de Abril numa
extensdo total aproximada de 625 metros.

Por ultimo o percurso 3 liga a Camara Municipal a Rua Doutor Fonseca de Almeida que
oferece principalmente servigcos de restauragdo. Este é o principal percurso utilizado pelos
funcionarios municipais na hora de almogco e compreende a Rua Ernesto Faria, o Largo do
Municipio e ainda a Rua Doutor Fonseca de Almeida perfazendo um total aproximado de 200
metros.

Tendo em conta o levantamento efectuado no ponto 4.6 relativo a rede pedonal, e uma vez
que ndo existem dados de trafego de veiculos e pedes, procedeu-se a uma avaliacdo
qualitativa destes percursos tendo em conta a largura do passeio e seu estado de
conservagao, a existéncia de passadeiras e rebaixamento do lancil do passeio para permitir o
seu acesso e a presencga de estacionamento ilegal e de mobiliario urbano que actuem como
obstaculos a mobilidade.

Adicionalmente, foi disponibilizado um estudo sobre o nivel de ruido levado a cabo pela
autarquia no ano de 2006, que permitiu aferir o conforto acustico das deslocagfes nesses
percursos pedonais. De acordo com o novo Regulamento Geral de Ruido (DL 9/2007), o valor
limite de exposi¢@o no periodo diurno para zonas classificadas como mistas é de 65 dB e para
zonas classificadas como sensiveis de 55 dB. Nao foi possivel aferir se as zonas onde se
inserem os percursos pedonais estéo classificadas como mistas ou sensiveis, no entanto, em
qualquer dos casos é ultrapassado o valor maximo de exposicdo em todos os arruamentos
com excepcao para a Rua 25 de Abril (rua pedonal), prejudicando assim o conforto acustico

das deslocactes pedonais.
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4.9

PROPOSTA DE INTERVENGAO NO AMBITO DA MOBILIDADE SUAVE

Tendo em conta o diagndstico efectuado no ponto 4.6 bem como os resultados do inquérito

definidos no ponto anterior, € proposto o seguinte conjunto de accdes a implementar (ver
Anexo A.9):

Definicdo de uma “Zona 30”: as préprias caracteristicas dos arruamentos,

nomeadamente no que diz respeito ao seu perfil transversal ndo permitem a
implementacdo de infraestruturas ciclaveis, o que seria de facto a melhor opcéao.
Como tal, a opgao recaira na implementagdo de uma “Zona 30. A sua delimitacédo
teve por base os critérios definidos no ponto 3.4 e ainda os principais percursos
pedonais identificados no inquérito a mobilidade realizado, bem como a localizagéo
dos principais pontos de sinistralidade rodoviaria, particularmente envolvendo
acidentes rodoviarios com pedes.

A implementacdo desta zona contribui, ndo soO, para a melhoria da seguranca das
deslocacdes pedonais e ciclaveis, mas também para a melhoria do conforto acustico
dessas mesmas deslocacdes. Pretende-se desta forma incentivar a transferéncia
modal das deslocagBes em Tl para 0os modos suaves e implementar um novo
conceito no seio da cidade privilegiando os pedes e ciclistas. E aconselhavel a sua
monitorizacdo regular de forma a aferir de se de facto a velocidade vigente é
cumprida pelos automobilistas ou se serd necesséario implementar medidas de
acalmia de trafego.

Regqualificacdo da rede pedonal: tratando-se de uma malha urbana consolidada, sera

complicado proceder ao alargamento dos passeios em determinados pontos da rede.
No entanto, em certos pontos é possivel proceder a eliminacdo do estacionamento de
forma a permitir esse mesmo alargamento. Nestes casos sugere-se um estudo mais
aprofundado de forma a determinar em que locais tal poderé ser efectuado e avaliar
0s impactes das varias solu¢des. Mais urgente € a necessidade de adequar a rede
pedonal a utilizadores de mobilidade reduzida. Para tal recomenda-se a realizacdo de
trabalhos de eliminagdo de barreiras arquitectonicas e de rebaixamento do lancil, ou
entdo implementacédo de rampas, de forma a facilitar o acesso destes utilizadores as
passadeiras. Por Gltimo, recomenda-se também o reforco das marcagdes horizontais
no que diz respeito as passadeiras, uma vez que em muitas delas tal sinalizacdo ja
ndo era perceptivel.

Alteracdo das politicas de estacionamento: a oferta e fiscalizacdo do estacionamento

€ um dos principais instrumentos de gestdo da utilizacéo do Tl e, no caso da Cidade
de Lagoa, desempenha um papel fundamental. E necessario dotar os passeios de
dispositivos anti-intrusdo de forma a combater o elevado estacionamento ilegal
verificado e a devolver este espaco ao seu legitimo dono: o pedo. Adicionalmente,
seria também recomendavel proceder ao reordenamento do estacionamento,

particularmente no interior da “Zona 30” e implementar mecanismos que permitam a
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sua tarifacdo. Pretende-se, desta forma, desencorajar a presenca do automével no
interior da “Zona 30” e melhorar as condi¢des para a circulacao de pedes e ciclistas.

Accdes de promocdo dos modos suaves: competirA a autarquia desenvolver

programas de educacdo, sensibilizacdo e incentivo para os modos de mobilidade
suave particularmente junto da populacdo mais jovem e que poderdo ser alargados
0s restantes segmentos da populacdo. Neste &mbito, deverdo ser evidenciados os
aspectos relacionados com a salde e bem-estar, a qualidade de vida e a proteccéo
do meio ambiente.

Criacdo de um programa de carpooling para funciondrios da autarquia: a

implementacdo de um programa de carpooling promoverd uma utilizacdo mais
eficiente do automovel, contribuindo assim para a redugéo da presenca automével na
Cidade de Lagoa. Futuramente, e consoante o sucesso do programa, este podera ser

estendido a outros trabalhadores na cidade.

Estabelecem-se, desta forma, mecanismos que permitem a reducéo da presenca do Tl na

Cidade da Lagoa e a consequentemente melhoria das condi¢cdes para as deslocacdes em

modos suaves. Adicionalmente, procura-se promover a coesao e inclusédo social, a integragédo

e igualdade de oportunidades dos diferentes grupos sociais que constituem a cidade e ainda a

melhoria do ambiente urbano e dos factores de qualidade de vida da populacéo.
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5. CONCLUSOES

A presente dissertacdo procurou oferecer um contributo na definicdo de critérios e
orientacbes que permitissem aos municipios portugueses a implementacdo de redes de
mobilidade suave.

No nosso Pais, os modos de mobilidade suave tém sido progressivamente marginalizados
no planeamento do sistema de transportes. Tal facto é facilmente perceptivel nos indicadores
de mobilidade disponiveis que colocam Portugal praticamente na cauda da UE no que se
refere a sua utilizacao.

No entanto, de forma a reverter este cendrio, ndo basta investir em infraestruturas
dedicadas a estes modos. E essencial actuar simultaneamente sobre as mentalidades de todos
os cidaddos de forma a reverter a crescente utilizacdo do Tl em prol de modos de mobilidade
mais sustentaveis. Como tal, o planeamento e a gestdo da mobilidade deverdo privilegiar um
sistema de transportes multimodal e contribuir para a implementacdo de planos de mobilidade
sustentéveis que fagcam uso das deslocac¢des pedonais e ciclaveis.

Para fomentar a atractividade e seguranca dos modos suaves, estes deverdo ser totalmente
integrados pelas autoridades responsaveis no desenvolvimento e acompanhamento das
politicas de mobilidade urbana, uma vez que a opgéo por estes ira depender em grande parte
dos beneficios, da facilidade de utilizacdo, da comodidade e da seguranca percepcionada
pelos potenciais utilizadores.

Desta forma, € necessario complementar o investimento em infraestruturas préprias com
outras iniciativas que promovam a educacdo e permitam a criagdo de uma nova cultura de
mobilidade sustentavel e duradoura que permita enraizar novos habitos de mobilidade nas
geracdes futuras.

Verifica-se actualmente no nosso Pais um crescente entusiasmo por parte dos decisores
politicos no que se refere aos modos suaves, particularmente no que diz respeito ao modo
ciclavel. Adicionalmente, o caso de estudo realizado permitiu concluir que, de facto, existe
receptividade para se alterarem os padrdes de mobilidade actual. No entanto, a implementagéo
de uma rede de mobilidade suave devera fazer parte de uma reflexdo profunda e exaustiva
sobre as deslocacBes no geral e sobre o contexto onde se inserem em particular.
Adicionalmente € essencial promover uma revisdo da legislagdo em vigor, particularmente o
Cédigo da Estrada, no que diz respeito aos direitos dos ciclistas. Como tal, estas tematicas
devem ser abordadas com a devida precauc¢do, uma vez que uma rede de mobilidade suave
mal planeada é mais perigosa para 0s seus utentes do que a sua inexisténcia.

O trabalho desenvolvido nesta dissertacdo permitiu aferir que existem varios manuais ao
nivel internacional orientados para o planeamento e projecto de redes ciclaveis. A sua
transferéncia para o contexto do nosso Pais exige por isso uma reflexao critica sobre os
mesmos, 0 que pode implicar uma analise mais vasta que inclua o proprio processo de
planeamento das deslocag¢fes urbanas e o seu enquadramento legislativo.

As boas praticas e 0s casos de sucesso existentes ao nivel internacional revelam a

necessidade de existéncia de um conjunto de principios orientadores que apoiem uma
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implementacdo de redes de mobilidade suave que va ao encontro das necessidades e
expectativas do cidaddo. Este facto implicara, designadamente que o planeamento das redes
de mobilidade suave siga um processo flexivel e ndo orientado por um conjunto de
procedimentos rigidos de forma a garantir os seus critérios de qualidade.

Nesta perspectiva, e uma vez que a tematica dos modos suaves é relativamente recente no
nosso Pais, € recomendavel dar continuidade a investigacdo aqui desenvolvida sobre os
critérios de qualidade que devem orientar, nas varias perspectivas, a implementagdo de redes
de mobilidade suave em Portugal, visando contribuir para um maior conhecimento técnico e
cientifico na area. Adicionalmente, também se recomenda a implementacao de mais casos de
estudo que permitam, de facto, estudar e compreender as potencialidades reais dos modos de

mobilidade suave em Portugal.
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ANEXOS



A.1 - SINALIZACAO VERTICAL

Quadro A.1 - Sinalizagao vertical existente no nosso Pais no ambito dos modos suaves
(adaptagdo da fonte: DGV)

Sinal NUmero Definicdo Comentarios
Alerta os condutores para a
Al4 Criancas proximidade de uma area
frequentada por criangas
/&\ ALS Idosos Similar ao anterior, mas
para pessoas idosas
\8 2
Indica a aproximacao a
Passagem de ~
Al6a < uma passagem de pebdes
pedes . .
devidamente assinalada
v
Indica que poderéo ser
Travessia de encontrados pedes a
Al6b ~ .
pedes atravessar a faixa de
rodagem
)
Indica a proximidade de um
local frequentemente
Al7 Saida de ciclistas utilizado por ciclistas que
pretendem entrar na via ou
atravessé-la

Dentro das localidades os sinais supracitados deverao encontrar-se a uma distancia maxima de 25
metros do local a que se referem. Fora das localidades a distancia maxima é de 50 metros.

A - A partir deste sinal é
Trénsito proibido e : ~
C3g H proibida a circulagéo de
a velocipedes -
ciclistas
c3l Tréansito proibido Idéntico ao anterior mas
a pedes para pedes
ﬁ Trénsito proibido
a automoveis, a Interdita a circulacao ao
et C4c motociclos e a trdfego motorizado e
veiculos de veiculos de traccdo animal
traccédo animal




Trénsito proibido
a pedes, a
animais e a

veiculos que nao

sejam automoveis
ou motociclos

Interdita a circulacdo a
ciclistas e pedes

D7ae
D13a

Inicio e final de
pista obrigatéria
para velocipedes

Indica a existéncia de uma
infraestrutura ciclavel de
utilizacé@o obrigatéria para
os ciclistas. A circulagéo,
estacionamento e paragem
de outros veiculos é
interdita

D7b e
D13b

Inicio e final de
pista obrigatéria
para pedes

Indica a existéncia de uma
infraestrutura pedonal de
utilizagc&o obrigatéria para
os pebes. A circulagéo,
estacionamento e paragem
de outros veiculos é
interdita

D7e e
D13e

Inicio e final de
pista obrigatdria
para pedes e
ciclistas

Indica a existéncia de uma
infraestrutura partilhada de
utilizacéo obrigatéria para
ciclistas e pedes. A
circulagdo, estacionamento
e paragem de outros
veiculos é interdita

D7fe
D13f

Inicio e final de
pista obrigatéria
para pedes e
ciclistas

Similar ao anterior mas
com segregacao do modo
ciclavel e pedonal na pista

partilhada

G4 e G8

Inicio e final de
zona de
velocidade
limitada

Delimitam uma zona de
velocidade limitada

H7

Passagem para
pedes

Indica o local exacto de
uma passagem pedonal

H8a e
H8b

Passagem
desnivelada para
pedes

Indicam o local exacto de
uma passagem
desnivelada de pebGes




Quadro A.2 - Sinalizagao vertical adicional existente em Franga
(adaptagdo da fonte: CERTU, 2005)

Sinal

Definicao

Comentérios

oY) [aFS

Inicio e final de pista
ou faixa ciclavel de
utilizacéo
recomendada para
ciclistas

Indica que a infraestrutura ciclavel é
facultativa para os ciclistas, ainda que se
Ihes encontre reservada. No entanto,
ndo obriga a sua utilizacao, logo os
ciclistas que o desejarem poderao
circular integrados no trafego motorizado

A
e

Inicio e final de via
reservada a
circulacao de pebes
e ciclistas

Indica a presenca de uma pista
recomendada para pedes e ciclistas

Condictes
particulares de
circulacdo: ciclistas
em sentido contrario

Indica que o trafego ciclavel se efectua
em sentido contrario ao do trafego
motorizado

Area pedonal

Indica a existéncia de uma zona
reservada a pedes




A.2 — SINALIZACAO HORIZONTAL

Quadro A.3 — Marcagoes horizontais existentes no nosso Pais no ambito dos modos suaves
(adaptagdo da fonte: DGV)

Marcas , L L
T Numero Definicao Comentarios
longitudinais
Devera ser utilizada em casos
particulares de faixas ciclaveis onde as
M1 Linha continua caracteristicas do trafego motorizado
incitem a segregacdo do modo ciclavel.
Dever
Linha Devera ser utilizada na delimitacdo de
| M2 . faixas ciclaveis e no eixo de pistas
descontinua PN S
ciclaveis bidireccionais
I
£ '
Linha de Deveréo ser utilizadas nas interseccdes
‘ : paragem (sem e de pistas e faixas ciclaveis com o trafego
M8 e M8a , .
com simbolo de motorizado, no caso de pretender dar
[~ N “STOP”) prioridade aos ciclistas
\
- o
W Linha de
cedéncia de
- M9 e M9a  passagem (sem Situacao idéntica a supracitada
- e e com simbolo
% | triangular)
m
“v“
]
/| ‘\—»,W ]
F ........ =
{
: : M10 e Passagem para Deverdo ser utilizadas para sinalizar a
5 M10a ciclistas presenca de uma travessia ciclavel
~ ..‘
"n:::!\
L] \
| IIIIIIIJ
’ ’ Utilizadas para sinalizar uma travessia de
Mlle Passagem para ~ ~ . .
~ pebes. A marcacdo M1la sé devera ser
Mlla pedes i . i
1 I | i utilizada em travessias semaforizadas
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Figura A.1 — Modelo para sinalizagdo no pavimento de faixas e pistas ciclaveis (dimensdes e
milimetros)
(fonte: TfL, 2005)

VI



Feridos Ligeiros
W Mortos + Feridos Graves

B Acidentes

~N
W _ u s9|dwis a3s1dsaqg
(o]
(a\]

oeduajal
9p onnisodsip was 9sidsaqg

110

|eJ21e| oedualad ap oalsodsip
B °p oeSisodsuedl wod aisidsaq

431

e3n} wod a3sidsag

110

oejualal

141
103

A.3 —TIPOLOGIA DOS ACIDENTES NA FREGUESIA DE LAGOA
97

9p oAlisodsip wod a3sidsag

0|Nd2e3sgo no ‘jiqowl
0[NJJaA WO 0Bs||0d WOod 33sidsaQ

23 22

ojuaweloded wod aisidsaqg

46
34

ojuswinow we
O|NJJaA 0J1NO WOJ eldlasel] 0esl|0)

47
30

ojuUBWIAOW W
0[NJJ2A 0JINO WOD |eJd}e| OBSI|0D

20

|eluoJy 0ESI[0D

72

— wasepoJ ap ex(e} eu
B ©IN2BISGO NO OJNDISA WO OESI|0)

21 26

o
" $9Q5BN1IS SEIINO WO 0BSI|0)
o

o
n e3nj wod oesljo)
<

elaped wa anboyd oes1jo)

g10

n sagad ap ojuswejadoyy

32

Siewjue ap ojyuswedosyy

229

e3n} wod ojuswe|adoily

101

150
125
100

n o LN o
~ N ~N

sosed ap 5N

Vi

Figura A.2 - Tipologia dos acidentes para a freguesia de Lagoa no periodo 2001-2006
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A.4 —TIPOLOGIA DOS ACIDENTES NOS ARRUAMENTOS DA CIDADE DE LAGOA
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A.5 - LOCALIZACAO DOS ACIDENTES NOS ARRUAMENTOS DA CIDADE DE LAGOA
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Figura A.5 — Localiza¢ao dos principais locais de sinistralidade na Cidade de Lagoa
(fonte: Autor)




A.6 — CARACTERIZACAO DAS REDES PEDONAL E CICLAVEL

Figura A.6 - Aspectos do diagnodstico da rede pedonal e ciclavel: largura insuficiente de passeios,
potenciais conflitos pedo - transporte motorizado - ecovia (linha azul)
(fonte: Autor)
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—Tracado da ecovia na Cidade de Lagoa

Figura A.7

(fonte: Autor)

— Aspectos da ecovia na Cidade de Lagoa

Figura A.8

(fonte: Autor)
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A.7 — INQUERITO A MOBILIDADE

Questdo 1: Qual o modo de deslocagéo que utiliza habitualmente nas suas desloca¢des casa-
trabalho?

P& Bicicleta
21% 3%
TC
0%
Tl -
passageiro

5%

Figura A.9 — Modos de deslocagao utilizados habitualmente nas deslocacdes pendulares

Questado 2: A que horas inicia e finaliza normalmente o seu dia de trabalho?

40
H Inicio do dia de trabalho
30 M Final do dia de trabalho
20
10 -
0 i |- T T T
SIS Qo0 X A Qo Qo O Q @
P A N T S NN A I R I
o' P Y M M M M M AP MNP M N
RS P o et @ @ @ @ £ & £ & & F
NN O R O IR IR SR XA SN SN
SN X ot YN N N A A o Y & P
> > 3 N N N N N Q
2 Qe & Q Q <) o ) ) 5
R & $ RS e ' P )
S F ¢ EEF S
< &« <

Figura A.10 — Horario de inicio e final do dia de trabalho

Questdo 3: Qual o tempo médio utilizado nas deslocacfes casa-trabalho e trabalho-casa?

25
20
15
10
5
0

M Casa - Trabalho

M Trabalho - Casa

<=5min 5-10 10-15 15-20 20-30 >30min
min min min min

Figura A.11 - Tempo média empregue nas desloca¢des casa-trabalho e trabalho-casa
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Questao 4: A que distancia do local de trabalho se situa a sua residéncia?

25

20

15

10
' i
o m NN

<500m 500malkmlkma3km 3kma5km5kmal0km >10km

Figura A.12 — Distancia casa-trabalho

Questdo 5: Identifique as principais razées que o levam a optar pelo automével nas suas

deslocacgdes diarias.

N3o gosto de andar a pé 4%

LB

N3do existe TC alternativo 49%

Gosto do conforto do automével 36%

Necessito de levar criangas a escola — 38%
Necessito de utilizar o automovel varias vezes
. 13%
por dia
Tenho viatura municipal a disposi¢do _ 6%
Gosto de conduzir — 43%
Outra _ 15%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60%

{

Figura A.13 — RazGes para a utilizagao do Tl

Questao 6: Em que local normalmente estaciona?

Na garagem do
edificio
8%

Em cima do
passeio na rua
23%

No parque
do edificio
24%

Em parque
publico (pago)
0%

Figura A.14 — Local de estacionamento do automdével
XV



Questao 7: Costuma andar a pé na cidade de Lagoa 15 a 20 minutos por dia?

Figura A.15 - Frequéncia das deslocacdes pedonais

Questao 8: Indique as principais razées para ndo andar a pé na Cidade de Lagoa.

N&o resido na Cidade de Lagoa _ 47%

N3o me sinto seguro(a) - risco de ser
assaltado(a)

Existem carros estacionados no passeio que 319%
impedem a circulacdo — 6
Prefiro deslocar-me de automovel para as 19%
praias proximas ?
N3o existem percursos continuos e agradaveis — 38%
N&do me sinto seguro(a) se andar a pé - risco de
16%
ser atropelado

Ndo gosto de andar a pé devido a polui¢do do
trafego motorizado

Prefiro conduzir na cidade _ 9%
Outras _ 6%

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35% 40% 45% 50%

0%

Figura A.16 — Razées para nao andar a pé na Cidade de Lagoa

Questdo 9: Esta satisfeito com o modo de transporte que utiliza na sua desloca¢do de casa
para o trabalho?

Muito
satisfeito
28%
e .

insatisfeito
2%
Insatisfeito Indiferente
8% 12%

Figura A.17 — Grau de satisfagao relativamente ao modo de deslocagdo actual
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Questao 10: Qual o custo aproximado das suas deslocacdes diarias?

Figura A.18 — Custo aproximado das deslocag¢oes diarias

Questdo 11: Para ajudar a melhorar o ambiente na Cidade de Lagoa estaria disposto a trocar

a utilizacdo do automével por outros modos de transporte menos poluentes se possivel?

Nao
17%

Figura A.19 — Receptividade a transferéncia das deslocagdes em Tl para outros modos menos

poluentes

Questdo 12: Qual o modo de transporte que gostaria de utilizar nas deslocacdes menos

poluentes referidas na questao anterior?

Taxi (apenas Outro modo Viatura
veiculos 8% municipal
hibridos) partilhada por

8% varios
cionarios
27%
Transporte
colectivo
rapido
(autocarro)
24%

Figura A.20 — Modos de deslocagao preferidos em alternativa ao Tl
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Questdo 13: Tendo em vista a mobilidade sustentavel, que medidas de transportes considera

mais importantes?

Existir um servigo ferrovidrio rapido e eficiente 15%

1

Existirem pistas ciclaveis na cidade 34%

Existirem bicicletas publicas para utilizacdo na
cidade

Existir um parque publico para estacionamento
18%
fora do centro urbano

Existir um servico de TC rapido, eficiente e
pontual

35%

|

50%

|

Fiscalizagdo e penaliza¢do do estacionamento

. . 24%
ilegal sobre passeios

Re-ordenar a circulagdo do trafego de pedes e
. . 24%
veiculos na cidade

Alargar os passeios e construir uma rede 44%
’ ~ ()
continua e segura para os pedes

Existir parques de estacionamento pago dentro _

da cidade

Criar parques de estacionamento gratuitos fora
23%
da zona urbana

Medidas de acalmia de trafego na cidade 10%
(redugdo da velocidade do trafego) ?

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60%

| ]

Figura A.21 — Medidas de transportes consideradas mais importantes
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Dados dos inquiridos

Lagoa
77%

Lagos
2%

Albufeira
5%

Silves
4%

Portimao
12%

Figura A.22 — Municipio de residéncia dos inquiridos

Figura A.23 — Género da amostra

150-60]
8%

Figura A.24 — Grupos etarios da amostra

Outras Pés-graduacao
12 ciclo 5% 3%

13%

Licenciado
19%

Bacharel
6%

22 ciclo /
122 anoou
equivalente

53%

Figura A.25 — Habilitagdes literarias dos inquiridos
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A.8 — PRINCIPAIS PERCURSOS PEDONAIS

) ™ ™ £

.

Camara Municipal de Lagoa

Biblioteca Municipal
Arguivo Municipal
lgreja

CcTT

EspacoVerde

Tl (a 30 km/h)
Bicicleta

A pé

Figura A.26 — Percurso pedonal 1: Camara Municipal de Lagoa — CTT
(fonte: Autor)
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Tl {a 50 km/h)
Tl (a 30 km/h)
Bicicleta

Bancos

EspacoVerde

Figura A.27 — Percurso pedonal 2: Camara Municipal de Lagoa — Rua 25 de Abril
(fonte: Autor)
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Figura A.28 — Percurso pedonal 3:

'ﬁ —(a

5 -;,;u_l,{._~,::","‘=;/‘-'\':":-'- SN
de

50 km/h)

Tl (a

30 km/h)

Bicicleta

Camara Municipal de Lagoa — Rua Dr. Fonseca de Almeida
(fonte: Autor)
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Avaliacdo qualitativa dos percursos pedonais

Largura Estado de Existéncia | Rebaixamento MEE
Trogo Arruamento DIEEIEE Lar_gura ce éo : conservagao de de lancis nas Estacionamento urbanp VS| Ruido
() e (i) passeio do passeio assadeiras assadeiras Gl
(m) . > P barreira
. -(1a 70a
1 Rua Ernesto Faria 50 8 1,5) + + 75 dB
. - 60 a
2 Largo Miguel Bombarda 100 6 .
(variavel)
Largo dos Combatentes
3 da Grande Guerra 95 >2a55m
4 Rua Hintze Ribeiro 95 4
Variavel (7a| +(1,5a
5 Largo Alves Rocadas 50 12m) 75 dB
Total 390
Quadro A.4 — Avaliagao qualitativa do Percurso 1
Distancia | Largura da LEQUEEE)  =SEEDEE EEETER | REDEDEmET Estacionamento mgglrlllg r\I/Z
Trogo Arruamento g passeio | conservacgao de de lancis nas : . Ruido
(m) via (m) ; : : ilegal efeito
(m) do passeio | passadeiras | passadeiras barrei
arreira
1 Rua Ernesto Faria 140 8 -(lal,5) + - + 70a
2 Rua da Liberdade 300 6a8 +
3 Rua 25 de Abril (rua 185 NA
pedonal)
Total 625

Quadro A.5 — Avaliagao qualitativa do Percurso 2
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A . Mobiliario
A Largura do | Estado de Existéncia Rebaixamento :
Troco Arruamento DIEEIEE Lar_gura ee passeio | conservagao de de lancis nas SEEE B urban_o VS | Ruido
(G) M (1) (m) do passeio assadeiras assadeiras llegal EHELD
P P P barreira
1 Rua Ernesto Faria 75 8 -(1al)5b) + 4 702
2 Largo do Municipio 65 7a9 -(1a2) +
Rua Doutor
3 | Fonseca de Aimeida 60 5.5 -Eads) i
Total 200

Quadro A.6 — Avaliagao qualitativa do Percurso 3

Escala Qualitativa
Satisfaz Muito
Razoavel/Suficiente +

Insuficiente -
Muito Insuficiente
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A.9 — PROPOSTA DE INTERVENGAO

Delimitagdo da “Zona 30"

Entradas / saidas da
“Zona 30"

Figura A.29 — Proposta de Intervengao
(fonte: Autor)
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