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Abreviaturas

Sigla Designacao

CCDR-N Comissao de Coordenacao e Desenvolvimento Regional do Norte

CO Mondxido de carbono

CO, Didxido de carbono

DPSIR Modelo que integra forgcas motrizes, pressdes, estado, impacte e respostas

EDEC Esquema de Desenvolvimento do Espaco Comunitario

ENDS Estratégia Nacional para o Desenvolvimento Sustentavel

GC Grupo Coordenador

GEA Grupo de Estudos Ambientais da Escola Superior de Biotecnologia da Universidade
Catdlica Portuguesa

GEE Gases com efeito de estufa

GTT Grupos de Trabalho Tematicos

hab. Habitante

O3 Ozono

PDM Plano Director Municipal

PNPOT Programa Nacional da Politica de Ordenamento do Territério

STCP Sociedade de Transportes Colectivos do Porto

SWOT Analise de pontos forte, pontos fracos, oportunidades e ameacas

UITP Unido Internacional de Transporte Publico
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1. Equipa técnica

Este diagndstico foi elaborado no dmbito do Futuro Sustentavel — Plano Estratégico de
Ambiente do Grande Porto, projecto promovido pela Lipor — Servigo Intermunicipalizado de
Gestao de Residuos do Grande Porto — e suportado tecnicamente pelo Grupo de Estudos
Ambientais (GEA) da Escola Superior de Biotecnologia da Universidade Catdlica
Portuguesa.
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Pedro Fernandes

Conceiciao Almeida

Coordenagio | [cmalmeida@esb.ucp.pt]

Marta Pinto [mapinto@esb.ucp.pt]

Educacao para o Desenvolvimento — —
i Fatima Teixeira
Sustentavel

Joana Oliveira

Pilar Babo

Sara Carvalho

Coordenacdo | Nuno Quental [Lnquental@esb.ucp.pt]

Luis Miguel Torres
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Pedro Fernandes
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Desenvolvimento Regional do Norte (CCDR-N);

Antoénio Pereira Alves, da Camara Municipal de Espinho;

Osvaldo Figueiredo, da Camara Municipal de Gondomar;

José Alves, Susana Pinho e Nuno Gusmao, da Camara Municipal da Maia;

Margarida Bento Pinto, da Camara Municipal de Matosinhos;

Joaquim Vasconcelos, Pedro Pombeiro e Luis Mamede, da Camara Municipal do Porto;
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Municipal de Valongo;

Camara Municipal de Vila do Conde;
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3. Introducao ao projecto Futuro Sustentavel

Futuro Sustentavel? O que sera isso? — perguntara o leitor, habituado a discursos e a frases
feitas que, muitas vezes, pouco querem dizer. Por isso queremos ser muito claros: estamos
a falar de um projecto que permitira ao Grande Porto definir uma politica comum com vista a
defesa do ambiente e da qualidade de vida das pessoas. O projecto pretende ainda
estimular um papel activo por parte dos cidadaos, incentivando-os a participar nos
processos de deciséo, e estabelecer formas de acesso facil a informacgao.

Tudo comegou em 2003 quando a Lipor convidou a Escola Superior de Biotecnologia para
parceiro técnico do projecto. A partir dai definiu-se uma metodologia, iniciaram-se contactos
com as autarquias — Espinho, Gondomar, Maia, Matosinhos, Porto, Pévoa de Varzim,
Valongo, Vila do Conde e Vila Nova de Gaia — e p6s-se mao a obra.

Sabemos que os problemas ambientais abundam. Quem, por exemplo, ndo gostaria de se
poder refrescar num ribeiro num dia quente de Verao? Mas, infelizmente, a boa parte das
linhas de agua da regido estdo quase sem vida, degradadas e com as margens maltratadas.
Os rios Douro, Leca e Ave dispensam apresentacdes. Falemos também de espacgos verdes.
Quantas familias nao gostariam de poder passear, ao final da tarde, numa zona verde perto
das suas casas? E certo que tém sido criados varios espacos amplos mas serao
suficientes? Estamos a proteger devidamente o nosso patrimoénio natural? No Grande Porto,
ao contrdrio da Area Metropolitana de Lisboa, ndo existem dreas protegidas e os incéndios
s&o recorrentes.

Que dizer, também, da qualidade do ar? Devido ao trafego automadvel, sobretudo, os valores
maximos admissiveis para poluentes como 0 0zono sao muitas vezes ultrapassados. Quem
sofre mais sdo as criancas e idosos, que merecem cuidados especiais. E quem ja
experimentou trocar o automovel pela bicicleta sabe bem que nao é facil.

Muitos outros exemplos poderiam ser dados, mas este projecto ndo existe para
lamentagdes, mas para inverter a actual tendéncia. Na regidao nao faltam recursos para
conseguir esse objectivo. Falta, acima de tudo, articulagao na definicdo de prioridades e nas
intervencodes. E este passo que o Futuro Sustentavel se propde dar. Através de um Plano de
Accéao consensualmente elaborado iremos procurar resolver os principais problemas da
regiao e potenciar 0s seus aspectos positivos. O contributo dos cidadaos é a espinha dorsal
de todo este processo.
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O projecto Futuro Sustentavel foi premiado pelo ICLEI — Governos Locais para a
Sustentabilidade. O prémio Urban Green Days 2005 ICLEI Case Study elegeu o projecto
portugués entre 26 a concurso oriundos de cidades europeias. A natureza inovadora do
projecto, a ligagao entre as autarquias envolvidas e, sobretudo, a participagao das
populag¢des foram as principais razées que determinaram a escolha.

3.1. Estratégia em curso e principais ac¢coes desenvolvidas

Apresentamos seguidamente as principais ac¢des desenvolvidas pelo Futuro Sustentavel.

Grupo Coordenador

O Grupo Coordenador (GC) é a estrutura central deciséria e de apoio a implementagéo do
Futuro Sustentavel, acompanhando e coordenando o desenvolvimento de todo o processo.
O GC é constituido por representantes de cada autarquia, de cada Conselho Municipal de
Ambiente e dos seguintes parceiros estratégicos: Comissao de Coordenacgéao e
Desenvolvimento Regional do Norte, Direc¢cao Regional de Agricultura de Entre-Douro e
Minho, Associacao Empresarial de Portugal, Ordem dos Engenheiros, organiza¢des
nao-governamentais de ambiente, Unido Distrital das Instituicdes Particulares de
Solidariedade Social, Aguas do Douro e Paiva e DECO — Associagao Portuguesa para a
Defesa do Consumidor. A primeira reuniao decorreu em Julho de 20083.

Grupos de Trabalho Tematicos

As reunides dos Grupos de Trabalho Tematicos (GTT) apresentam o mérito de conseguirem
sentar a mesma mesa diversas entidades para trabalhar em conjunto: Camaras Municipais,
Comisséao de Coordenacéo e Desenvolvimento Regional, institutos governamentais e
direc¢bes regionais (dgua, conservacao da Natureza, agricultura...), especialistas de
universidades e representantes do sector empresarial e das organizagdes
nao-governamentais de ambiente. Os GTT tém como objectivo acompanhar e apoiar na
estruturacao do Diagndstico de Ambiente e do Plano de Acg¢ao para cada um dos temas
prioritarios e contribuir para a obteng@o de consensos, funcionando assim como
mecanismos de participacao civica e articulagao regional.

Conselhos Municipais do Ambiente

Sao a estrutura por exceléncia da discusséao e participagao civica ao nivel municipal,
procurando integrar os diversos sectores e interesses da sociedade. Pretende-se que exista,
em cada municipio, um Conselho Municipal do Ambiente, tendo sido até ao momento
criados no Porto e Pévoa de Varzim. Foram até ao momento realizadas no conjunto cerca
de 20 reunides.

Mobilidade e qualidade do ar 9



Rede de parceiros locais

Um dos pilares do projecto passa por fomentar o envolvimento de diversas instituicdes na
definicdo e implementacao das medidas ambientais prioritarias. Para aprofundar esta
ligacao foi criada a figura de “Parceiro local do Futuro Sustentavel” (entidade com uma
ligacao privilegiada ao projecto). Integram neste momento a rede 63 entidades, das quais 26
sdo Juntas de Freguesia e 21 sdo associacgoes.

Inquéritos e sondagens

Para alcancar os objectivos do Futuro Sustentavel, nomeadamente a reflexdo e participagao
dos cidadaos na definicdo do desenvolvimento sustentavel na regiao do Grande Porto,
foram adoptados varios instrumentos, entre 0os quais um questionario. A auscultacao directa
teve como propdsito identificar os problemas e potencialidades locais e regionais mais
frequentemente sentidos, com o intuito de hierarquizar as prioridades da populacao
metropolitana. Foram distribuidos em 2004 cerca de 20 000 questionarios a populacao do
Grande Porto (Figura 1); em 2005 realizou-se uma sondagem representativa deste mesmo
universo.

GOSTAVA
CE TER SEMPRE
SiMAL VERDE?

Reunibes participativas

Foram realizadas, em cada concelho, reunides participativas abertas a populagao que
visaram discutir visdes de futuro para o desenvolvimento sustentavel do Grande Porto, os
principais problemas ambientais da regiao e as medidas necessarias para os inverter.
Decorreram entre Setembro w Novembro de 2004 e contaram, no seu conjunto, com a
presenca de cerca de duas centenas de cidadaos (Figura 2).

Mobilidade e qualidade do ar 10



Figura 2 — Reunido participativa realizada em Gondomar (14 de Outubro de 2004).

Foram ainda realizadas reunides com diversas instituicoes e especialistas, incluindo 75
Juntas de Freguesia, em 2003 e 2004 (estas entidades, dada a proximidade aos problemas,
estdo numa posicao privilegiada para agir). Tém sido realizadas dezenas de reunides com
os técnicos e politicos das diferentes Camaras Municipais. Toda a informacgéo recolhida foi
tratada e integrada em diferentes relatérios ao nivel metropolitano e concelhio, de modo a
facilitar a sua utilizagdo por politicos, técnicos e outros lideres da regiéo.

Definicdao de temas prioritarios

Em Maio de 2005 e com base em todas as informagdes recolhidas pelos varios processos
de participacao publica, foram aprovados pelo GC como temas prioritarios:

e Agua (recuperacgio da qualidade dos rios e ribeiros);
e Educacédo para o desenvolvimento sustentavel (reforco do trabalho nas escolas);
e Mobilidade e qualidade do ar (maior facilidade para circular a pé e de bicicleta);

e Ordenamento do territério e areas naturais (prevencgdo dos incéndios).

Forum “Ambiente no Grande Porto”

Esta conferéncia — que decorreu nos dias 16 e 17 de Junho de 2005, no Férum da Maia —
pretendeu estimular uma discussao aprofundada sobre as estratégias a adoptar para
melhorar o ambiente no Grande Porto e dar visibilidade a projectos exemplares. O encontro
foi organizado em redor das quatro areas tematicas prioritarias. Para cada tema foram
realizadas sessdes em plenario e grupos de trabalho (apresentacéo de projectos
exemplares e propostas de intervencéo, seguidas de debate). Ao todo o Férum contou com
a participacao de mais de 40 oradores, de universidades, autarquias, organizagdes
nao-governamentais e empresas, e a presenca de cerca de 200 pessoas que
proporcionaram debates estimulantes. Foi ainda realizada uma exposicéo com projectos da
regiao.

Mobilidade e qualidade do ar 11



Concurso “Pensar o Grande Porto”

Em 2004 foi organizado um concurso para promover
na opiniao publica uma reflexdo sobre o Grande
Porto e reconhecer o papel de iniciativas locais, com
resultados visiveis, que tenham contribuido para a
melhoria da qualidade do ambiente ou para
fomentar um espirito de cidadania activa das
pessoas.

Agenda 21 Escolar

Na Agenda 21 Escolar, educadores e alunos,
funcionarios, pais, conselho executivo e entidades
externas, como as autarquias e as organizacoes
nao-governamentais, entre outros parceiros,
envolvem-se na criagao de um “plano de
sustentabilidade” para a escola. Foi editado o Guia
para a implementacdo da Agenda 21 Escolar (2000
exemplares; ver Figura 3). Actualmente realizam-
se acgdes de formacgao e da-se acompanhamento
a implementacao do processo no agrupamento de
escolas do Viso, no Porto.

Portal na internet (www.futurosustentavel.org)

No portal esté disponivel toda a informacgao do
Futuro Sustentavel (estudos, relatérios das
reunides participativas...) bem como de projectos
em curso na regiao, incluindo noticias e materiais
educativos, entre outros (Figura 4). E igualmente
editado um boletim com distribui¢cdo electrdnica.

Campanhas tematicas

Estas campanhas procuram sensibilizar a populacéo
para diferentes questées ambientais e concretizam-se
através da edicao de fichas (10 000 exemplares cada),
com ampla distribuicdo na regido. Até ao momento
foram abordados os temas da mobilidade, residuos e
energia (Figura 5), seguindo-se a conservagao da
Natureza e a agua.

Mobilidade e qualidade do ar

Figura 3 — Guia para a implementagdo
da Agenda 21 Escolar.

Figura 4 — Portal do Futuro Sustentavel.

sustentaval'’
b sustentavel | &

sustentavel

=
Figura 5 — Fichas tematicas
editadas pelo Futuro Sustentavel.

12



Parcerias com a imprensa

Foram estabelecidas parcerias com jornais locais e regionais. Sao periodicamente
publicadas campanhas de sensibilizag&do, artigos de opinido de especialistas e informacéao
actualizada sobre o projecto. Publicaram-se ainda artigos sobre participacao publica,
transportes, residuos, espagos verdes, consumo, organismos geneticamente modificados,
agricultura e energia.

3.2. Diagnéstico de Ambiente do Grande Porto

O Diagndstico é constituido pelo relatorio Indicadores de desenvolvimento sustentavel para
o Grande Porto, sintese que fornece informacao estatistica relativamente a uma grande
variedade de areas, permitindo comparar os diversos municipios, avaliar tendéncias
temporais e, nalguns casos, comparar a regiao com outras estrangeiras — e um conjunto de
quatro diagnosticos tematicos (agua, ordenamento, educacao e mobilidade), incluindo o
presente documento. Estes relatdrios pretendem analisar e explicar os principais problemas
ambientais com que o Grande Porto se debate, bem como as potencialidades existentes,
avaliando as politicas implementadas e aferindo a distancia que nos separa da
sustentabilidade. Constituem elementos essenciais a tomada de decisGes e servirdo de
base a elaborac¢ao do Plano de Acgéao.

3.3. Proéximos passos do projecto

Até final do projecto serdo desenvolvidas varias campanhas tematicas, com a edi¢ao de
materiais informativos e artigos na imprensa. O Plano de Acgéao, a divulgar em Marco de
2006, sera um plano pratico visando resolver ou minimizar os problemas detectados e
fortalecer as potencialidades da regiao. Sera composto por um reduzido numero de
“projectos ancora”, estruturantes e de grande efectividade, modelos de intervengéo e
recomendacgdes. Cada um dos projectos sera pormenorizado de modo a facilitar a sua
concretizacao.

Mobilidade e qualidade do ar 13



4. Sobre o diagndstico Mobilidade e qualidade do ar

4.1. Tépicos em analise e metodologias utilizadas

Na primeira parte deste documento de diagndstico — concretamente o capitulo 5 — estarao
em anadlise, através da aplicacédo do modelo DPSIR (ver explicacao em 4.3), os padrdes de
mobilidade no Grande Porto. Esta metodologia privilegia a relagcao entre causas, efeitos e
respostas e, por isso mesmo, descreve sobretudo a dindmica com que as mudancgas
ocorrem. Referem-se valores estatisticos sempre que estao disponiveis; infelizmente os
dados relativos a mobilidade sao anteriores a entrada em funcionamento do Metro do Porto,
pelo que néo representarao a realidade actual. Noutros casos a avaliagéo das questdes &
meramente qualitativa.

No capitulo 6 sao objecto de analise mais pormenorizada os topicos especificos do GTT
Mobilidade e qualidade do ar.

e alocomocéo em bicicleta; e

e alocomocéo a pé.

Estes temas devem ser entendidos ndo apenas na perspectiva do lazer mas, sobretudo,
numa vertente de mobilidade mais amiga do ambiente que urge redescobrir. Recentemente
tem-se assistido a um conjunto de intervengdes urbanas onde o espaco dedicado ao peéo €
efectivamente ampliado. Contudo, estas intervengcdes ainda sédo encaradas na perspectiva
de ocupacao dos tempos livres, quando se sabe que a movimentacao a pé de um modo
geral — para nao falar na circulagao de bicicletas — padece de gravissimos problemas a que
nao tem sido dedicada a atencao necessaria.

A analise de espacos publicos ja consagrados como pragas e jardins nao sera aflorada.
Apesar de serem dos poucos locais onde o cidadao €, em boa verdade, a sua principal
razao de ser, e de toda a carga simbdlica e patrimonial que tantos encerram, o enfoque sera
na ideia de rede mais do que na nog¢ao de espagos isolados entre si. Entendeu-se que, para
promover a circulacéo a pé e de bicicleta, é necessario dar continuidade as vias dedicadas,
eliminando barreiras e criando boas condi¢des para a mudanga de habitos de vida que se
vao enraizando. Os grandes espacos publicos serao, contudo, naturais pontos de chegada e
partidas dessas vias.

A qualidade do ar sera analisada apenas indirectamente através do modelo DPSIR, visto

gue os meios de locomog¢ao em estudo contribuirdo para uma melhoria da qualidade do ar
se acarretarem uma diminuicéo no uso dos meios motorizados.
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Neste relatério indicaremos ainda, através de uma analise SWOT (ver explicacdo em 4.4),
os pontos fortes e fracos, as barreiras e as oportunidades que existem a adop¢ao de uma
rede de ciclovias e de zonas pedestres, bem como os projectos existentes e previstos para a
regiao, recorrendo abundantemente a fotografias para ilustrar os aspectos pretendidos.

Por fim, descrevem-se casos de sucesso em Portugal e na Europa, exemplos que nos
provam que, embora a situagao de partida seja francamente desfavoravel a bicicleta e ao
pedo, nada impede que 0 cenario seja invertido a médio prazo. Para isso sera necessario
uma alteragdo do principal paradigma que rege o actual planeamento dos transportes na
regido, que ainda privilegia claramente o automdvel. Contudo, consumando-se esta
mudanca (ndo no discurso politico, que esse ja incorpora os preceitos defendidos neste
relatério, mas sim na praxis) e iniciando-se projectos que beneficiem os meios mais
saudaveis e sustentdveis de transporte, as melhorias serao significativas ao nivel da
qualidade de vida dos habitantes. A maior dificuldade que temos de ultrapassar para que
isso seja possivel é a descrenga na capacidade de mudanca. E preciso entender que se
trata de um caminho longo a tragar. Numa fase inicial sdo necessarios arrojo e a aceitacao
de algum risco; apés este impulso, ha que prosseguir com a mesma politica de uma forma
continuada e determinada. Com o tempo, a percepc¢ao das melhorias seja visivel e a opiniao
publica tornar-se-a ainda mais favoravel as op¢des tomadas.

A criagcado de cidades e vilas onde os cidadaos se orgulhem de viver € um objectivo que
requer politicos com visdo, que saibam onde querem chegar e sobretudo que acreditam no
que estao a fazer.

O contributo da participacado publica e a seleccao dos topicos em analise

Conforme ja referido em 3.1, a participagao publica moldou todo o processo de selecgéao de
temas a diagnosticar. Assegurou-se desta forma que a analise sera selectiva e incidird sobre
0s assuntos que a populacédo entende serem os mais relevantes e que merecem actuacao
mais urgente.

O tema mobilidade foi considerado o quinto mais importante quando tomadas em
consideracéo as diversas metodologias participativas utilizadas'. Ja o tema ar, com o qual
tem evidentes afinidades, ficou em terceiro. Contudo, a poluicao atmosférica enquanto
problema especifico que as pessoas sentem no dia-a-dia foi o0 mais referido nos
questionarios Sinal Verde, enquanto o excesso de trafego e de velocidade dos automdveis
foi considerado o sétimo mais relevante. Uma avaliagdo objectiva sobre percursos pedonais
e ciclovias obteve um resultado sofrivel: cerca de 58 % dos inquiridos classificou-os com
mau ou muito mau, e apenas 18 % optou pelo bom ou muito bom.

A agregacao dos dados implicou a realiza¢do de “médias pesadas”, de acordo com a qualidade e
quantidade dos dados disponiveis.
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A sondagem posteriormente realizada veio confirmar a maior parte das conclusdes a que se
havia chegado mas, simultaneamente, teve a virtude de ser representativa da populacéo do
Grande Porto com uma margem de erro de apenas 2,1 % (para um nivel de confianca de
95 %). Facilitar a circulagdo a pé e o acesso a pessoas com dificuldades foi considerada a
terceira questdo mais importante. A construcdo de uma rede de ciclovias obteve um
resultado menos expressivo, o que provavelmente esta relacionado com o facto de nao
haver tradicao no pais em usar este meio de transporte — 0 que, por sua vez, cria uma ideia
de descrenga na sua efectividade. Por outro lado, apontou a necessidade de se investir na
oferta de transportes publicos.

Para além do contributo da participagdo publica, a deciséo sobre os tdpicos a diagnosticar
obedeceu também a outros critérios, designadamente a sua relevancia ao nivel regional e a
pertinéncia do contributo do Futuro Sustentavel para a sua resolugao. O GC concordou que,
face aos dados existentes, o tema mobilidade deveria ser analisado conjuntamente com o
da qualidade do ar e que, especificamente, se deveria pormenorizar a analise sobre as
ciclovias e sobre a mobilidade a pé. Esta conclusao resultou do facto de existirem
actualmente diversos esforgos no ambito da promocao do transporte publico (Metro do
Porto, reformulacao da rede da Sociedade de Transportes Colectivos do Porto e Autoridade
Metropolitana dos Transportes?), o que dificilmente deixaria algum espaco de manobra ao
projecto para poder contribuir neste dominio. Por outro lado, faz todo o sentido encarar o
reforco da mobilidade a pé em conjunto com uma rede de ciclovias, porquanto se tratam dos
dois meios de transporte mais amigos do ambiente, e visto que do seu planeamento comum
se podem retirar interessantes sinergias.

A relacéo entre ambas as formas de mobilidade e o ordenamento do territorio ndo sera
tratada com profundidade. Apesar da evidente ligacao, alids reforcada nas reunides do GTT,
considerou-se que este planeamento a uma escala mais fina € fundamentalmente de ambito
municipal e que dificilmente o Futuro Sustentavel poderia contribuir para a alteragéo dos
procedimentos instalados nas autarquias numa area tao sensivel quanto o Plano Director
Municipal (PDM).

A seleccao dos temas prioritarios resultou, portanto, de uma analise eminentemente
intelectual. Nao seria possivel, nem faria sentido, empregar formulas matematicas para o
efeito. As discussdes ocorridas no seio do GC e do GTT visaram enquadrar o contributo
imprescindivel da participacao publica nos objectivos do projecto para que a melhor opcao
fosse tomada.

% Muito embora, como é sabido, n&o esteja verdadeiramente operacional e se desconhegam os
resultados da sua criacao.
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4.2. Objectivos do Plano de Accao

A elaboracao de um Plano de Accao é a fase que se segue. Embora a sua realizagao ainda
nao se tenha iniciado, este diagndstico ja foi orientado para os fins a atingir. Deste modo,
formularam-se como objectivos estratégicos:

o Promover a utilizagao da bicicleta enquanto meio de transporte amigo do ambiente;
e Aumentar a circulagé@o a pé e eliminar as barreiras que a dificultam;

e Contribuir para a melhoria da qualidade do ar;

Sao objectivos acessorios ou indirectos:
o Estimular a criacéo de lagos entre as pessoas e 0 meio envolvente;

e Fomentar a utilizagdo do transporte publico numa éptica de intermodalidade com a
bicicleta.

Os objectivos estipulados concretizar-se-ao através de diversas acgdes, podendo assumir

duas formas distintas:

o Medidas: propostas concretas e territorializadas, ou seja, especificamente pensadas
para os locais descritos;

e Modelos de intervengao: propostas nao espacializadas, ou seja, aplicaveis, com
adaptacgdes, a varios locais. De certa forma, funcionam como ideias exemplificativas e
inovadoras que 0s municipios poderao aproveitar.

Apesar da fase preliminar em que nos encontramos — sujeita a alteragdes — propomos
desde ja, como forma de incentivar o debate, as que se descrevem seguidamentes.

Promover a utilizacao da bicicleta
1. Rede de ciclovias (medida): criagdo de uma rede de ciclovias ou passeios mistos;

2. Promocao da intermodalidade entre bicicletas e outros meios (medida): criacao de
parques em estagdes do metro, do comboio e em centros de transportes, e facilitar o
transporte de bicicletas nas composices;

3. Parques para bicicletas (medida): instalagao de parques em diversos equipamentos
publicos, e construcao de balneérios publicos ou aproveitamento de outros ja existentes;

o Concepcao de ciclovias (modelo de intervengao): redaccao de um pequeno guia de
boas praticas para a concepg¢ao de ciclovias que promova a eficiéncia das mesmas e a
seguranca dos ciclistas;

% Os objectivos e estrutura do Plano de Acgéo sao descritos de forma detalhada no “Manual do Plano
de Accgao”, documento a divulgar em breve.
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o Perfis-tipo (modelo de intervencao): definicao de perfis tipo de arruamentos para
comportar ciclovia, arborizacdo e/ou passeio amplo (a aplicar em novas ruas ou na
remodelacado de ruas existentes).

Aumentar a circulacao a pé

e Zonas pedonais (medida): identificagdo de novas zonas pedonais, onde o transito
automovel deve ser proibido ou condicionado.

e Plano de bairro (modelo de intervengao): elaboragéo de planos de bairro, ou seja,
planos integrados a aplicar a zonas geograficamente limitadas possuindo uma identidade
comum, com vista a tornar o ambiente urbano mais amigavel aos habitantes e a
fomentar a circulagéo a pé e de bicicleta;

o Requisitos de governanca (modelo de intervencéo): identificagcéo de requisitos
fundamentais a implementacéo do Plano de Acc¢éao (do ponto de vista da governanca).

4.3. Modelo DPSIR*

A metodologia DPSIR (Driving Forces, Pressures, State, Impact e Responses®), definida
pela OCDE e adaptada pela Agéncia Europeia do Ambiente, foi utilizada neste diagnéstico
para definicdo dos varios indicadores e respectivas interac¢des entre as actividades
humanas e o meio ambiente. De acordo com este modelo, os desenvolvimentos econdmicos
e sociais sao entendidos como for¢cas motrizes, as quais exercem pressodes sobre o
ambiente e geram uma alterag@o no seu estado com impactes associados na saude
humana, nos ecossistemas e nos materiais. Estes impactes promovem reacg¢des (respostas)
aos efeitos e alteram a forga motriz no ciclo subsequente, através da adaptacéo e accéao
curativa. Este modelo aproveita as informagdes dos indicadores, os quais dao uma imagem
do sistema em constante mutagao realcando a dindmica das relagdes.

Muitos indicadores usados pelos Estados e organizagdes internacionais sao baseados na
estrutura DPSIR ou originados a partir dela. Estes indicadores sdo usados para caracterizar
temas ambientais, como as alteragdes climaticas, a acidificacéo, a poluicdo causada por
substéncias toxicas e produgéo e gestao de residuos. A metodologia tem como ponto forte a
simplicidade da sua aplicagao.

* Esta explicagéo foi baseada em EEA (2003: 6-10).
5 Forcas motrizes, pressdes, estado, impacte e respostas.
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De um ponto de vista estratégico é necessaria informacéao clara e especifica para
caracterizar as:

o Forcas motrizes;

e Pressoes ambientais;

o Estado do ambiente;

e Impactes resultantes das mudancgas na qualidade do ambiente; e

o Respostas sociais a essas alteracdes no ambiente.

Para atingir o seu objectivo, os indicadores ambientais devem reflectir todos os elementos
da cadeia entre as actividades humanas, os seus impactes ambientais e as respostas
sociais a estes impactes. A Figura 6 e a Tabela 1 clarificam a logica e funcionamento do
modelo.

—0——0 © 0
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Inddstria Fisico Ambiente
Energia Uso do Solo Estado
» » Ecolégico »
Transporte
Riscos Homem
Servigos Tecnoldgicos Estado e
Quimico Sociedade
T.Domeéstico
s = s =

Politica Politicas Definicdo de Definicéo
Sectorial Ambientais Objectivos Prioridades
| © '

Figura 6 — O modelo DPSIR decomposto nas suas componentes.
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Tabela 1 — Tipo de indicadores em cada componente do modelo DPSIR.

Sigla

Designacao

Forcas
motrizes

Descrevem tendéncias sociais, demograficas e econdmicas nas sociedades e as
correspondentes mudancas de estilos de vida, os niveis gerais de consumo e 0s
padrdes produtivos. As principais forgas motrizes sao o crescimento da populagao, a
evolucéo das necessidades da sociedade e o desenvolvimento das suas actividades.

Pressao

Descrevem tendéncias na emissao de substancias (agentes fisicos, quimicos e
bioldgicos), a utilizacao dos recursos naturais e o uso do solo pelas actividades
humanas. As pressdes exercidas pelas sociedades sdo transformadas numa variedade
de processos que por sua vez se manifestam em alteragbes do estado do ambiente.
Sa0 exemplos as emissdes de didxido de carbono (CO,), o uso de pedra, gravilha e
areia para a construcéo civil e a quantidade de solo usado em operacgdes de
terraplanagem para a construgao de estradas.

Estado

Descrevem quantitativa e qualitativamente fendmenos fisicos (como a temperatura),
fendmenos bioldgicos (como a acumulacao de peixe) e fendmenos quimicos (como
concentragdes de CO, no ar ambiente) numa determinada area geografica. Estes
indicadores podem, por exemplo, descrever os recursos florestais e a vida selvagem
existentes, a concentragéo de fésforo e enxofre nos lagos ou o nivel de ruido na
vizinhanga de aeroportos.

Impacte

Descrevem alteragdes nas condi¢des do estado de equilibrio do ambiente. Os efeitos
das acgoes do homem sobre o ambiente ocorrem numa sequéncia que € necessario
compreender globalmente. Um exemplo deste facto € a poluicdo atmosférica causada
pelas actividades humanas, como os transportes e a industria. Este fenédmeno pode
causar alteragdes no balanco da radiagdo (um efeito primario e um indicador de estado),
que pode, por sua vez, provocar um aumento na temperatura do planeta (um efeito
secundario e também um indicador de estado). Este aumento da temperatura pode
desencadear um aumento do nivel das aguas do mar (um efeito terciario e um indicador
de estado) que, por sua vez, pode conduzir a perda de biodiversidade terrestre (a qual é
um indicador de impacte). Na sua estrita definicdo, os impactes sdo apenas os
parametros que reflectem directamente alteragées em fungdes ambientais de uso pelo
Homem.

Resposta

Descrevem reacgdes de grupos ou individuos na sociedade, bem como esforgos do
Governo para prevenir, compensar, melhorar ou adaptar-se a mudangas no estado do
ambiente. Algumas respostas sociais podem ser vistas como forcas motrizes negativas,
uma vez que apontam para o redireccionamento de habitos prevalecentes no consumo
e padroes de produgao. Outras respostas apontam para o aumento da eficiéncia de
produtos e processos, estimulando o desenvolvimento e a penetracdo de tecnologias
limpas. Alguns exemplos de indicadores de resposta sao a quantidade de automoéveis
com conversores cataliticos, as taxas de reciclagem de residuos domésticos e os custos
ambientais associados a adopg¢ao de novas tecnologias de producao.

O modelo DPSIR faz uma analise descritiva focalizada em elementos individuais no sistema
economico, social e ambiental, e nas relagbes dindmicas entre estes elementos (Figura 7).
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Figura 7 — Indicadores e informacgao ligando os elementos do modelo DPSIR.

Os indicadores de ecoeficiéncia como a intensidade energética ajudam a determinar a
relacéao entre as forcas motrizes e as pressées. O aumento da ecoeficiéncia indica a
possibilidade de expansao e evolugao tecnologica das actividades econdmicas sem implicar
um aumento equivalente da pressao sobre o ambiente.

A relacao entre indicadores de pressao e de estado pode ser estabelecida para avaliar os
impactos sobre 0 ambiente. Um exemplo é a relagéao entre o indicador de presséo libertagcdo
de nutrientes provenientes de actividades agricolas e os indicadores de estado
desenvolvimento de concentragdes elevadas de nitratos nas dguas superficiais, determinada
pelos padrées de dispersao dos nutrientes e da sua evolugao ao longo do tempo. O
conhecimento destes padrbes pode ser util para criar modelos de previsédo das alteragdes
do estado do ambiente e dos seus impactos.

As relagdes dose/resposta determinam os impactes de um determinado estado do ambiente
na saude humana. O aparecimento de doengas respiratorias em criangas esta relacionado
com elevadas concentragbes de enxofre e dioxidos de azoto no ar ambiente. O
conhecimento da relagao dose / resposta pode ser usado para prever ou quantificar os
impactes da poluicao atmosférica na saude ou ajudar na selecg¢ao do indicador de estado
mais apropriado, o qual deve actuar como um primeiro aviso.

A relacao entre impactes ambientais e respostas sociais como as taxas, os impostos e a a
regulamentagéo é muitas vezes governada pela percepcéo social da gravidade dos
impactes, a qual esta indiscutivelmente associada com a avaliagdo dos custos economicos
do impacte.
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Os indicadores da eficacia politica geralmente sumariam as relagdes entre a resposta e as
metas para a mudanca esperada nas forcas motrizes ou pressoes e, algumas vezes, em
respostas, estado ou impactes. Geralmente, ha pouca informacao disponivel sobre a
eficacia de medidas ambientais em termos de acgéao politica.

A forca destes indicadores “intermédios” é a expressao das dindmicas das interac¢des no
sistema DPSIR, em que a informacao é depois usada em previsdes da alteracao de
pressoes, estados, impactes e respostas. A existéncia destas interacgdes também mostra
que a estrutura DPSIR, apesar de muitas vezes apresentada como uma cadeia linear ou
circulo, se assemelha de facto a uma rede complexa de factores interactuantes e dinamicos.

Em muitos casos, a mudancga no estado do ambiente ou impactes tem multiplas causas,
algumas das quais podem ser imediatas e de origem local, enquanto outras podem ser
progressivas numa escala continental ou até global. No mesmo sentido, a reducéo das
pressdes resulta frequentemente de uma accao conjunta entre as respostas politicas e as
alteracGes em varias forcas motrizes.

4.4. Analise SWOT

A analise SWOT é uma forma de se fazer um diagndstico estratégico de um modo sucinto e
objectivo. Esta andlise relaciona os pontos fortes e os pontos fracos de determinado objecto
com a sua envolvente, que é capaz de proporcionar oportunidades mas também de causar
ameacas. SWOT corresponde as iniciais dos quatro elementos-chave Pontos Fortes, Pontos
Fracos, Oportunidades, Ameacas (Strenghts, Weaknesses, Opportunities e Threats).

Assim, da parte interna temos:
e Pontos fortes: vantagens em relagdo aos concorrentes;

o Pontos fracos: desvantagens em relagao aos concorrentes.

Quanto a envolvente externa surgem:

e Oportunidades: aspectos da envolvente capazes de proporcionar o crescimento do
objecto diagnosticado;

e Ameacas: aspectos da envolvente que podem comprometer a competitividade do objecto
diagnosticado.
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5. Analise a mobilidade no Grande Porto (modelo DPSIR)

Os topicos principais em andlise neste relatdrio sédo bastante concretos: a promogéo da
circulagao a pé e de bicicleta. Contudo, é importante contextualiza-los no ambito mais vasto
da mobilidade, de acordo com a estrutura ilustrada na Figura 8 correspondente a aplicagao
do modelo DPSIR.

D - Forcas motrizes R - Respostas

Dinamicas populacionais *Ruas pedonais
«Dinamica econémica *Eliminacéo de barreiras a circulagdo a pé

*Expanséo e dispers&o urbanas «Ciclovias

«CondigBes socioeconémicas *Sinalizacdo das vias

*Estilos de vida *Corredores bus

Motorizagdo e consumo de combustiveis *Campanhas de sensibilizacéo e acesso a informacéo

*Movimentos pendulares e tempos de «Oferta e qualidade do transporte publico
viagem sIntermodalidade

*Reparticéio modal «“Taxas verdes”, estrutura dos financiamentos, politica de pregos

*Eficiéncia econdémica «Bilhética

«Coordenacéo e planeamento regionais

| - Impactes

*Doengas respiratérias
P - Pressbes

*Emissdes atmosféricas

sStress

*Mortos e feridos (acidentes)
«Consumo energético

S - Estado

*Qualidade do ar

*Usos do solo
*Ruido .

AiEEe v «Concentracdo de GEE (alteracdes climaticas)

*Temperatura do ar (efeito de ilha de calor)

Figura 8 — Estrutura do modelo DPSIR utilizada neste estudo.

A presente analise deve ser entendida como um complemento do Relatorio de indicadores
de desenvolvimento sustentdvel para o Grande Porto. Conforme referido em 3.2, este
relatério integra informacgéo sobre uma grande diversidade de temas, onde naturalmente de
incluem a maior parte dos indicadores da estrutura DPSIR proposta. Recomendamos, para
obtencéo de informagdes adicionais, a sua consulta ou da bibliografia citada.
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5.1. Forcas motrizes

Dinamicas populacionais
No Grande Porto verificou-se um aumento da populacao residente durante o periodo de

1991-2002 e um incremento da densidade populacional, a excepgao dos concelhos do Porto
e Espinho (Figura 9).
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Figura 9 — Densidade populacional (Fonte: INE, 2004a).
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Apesar do aumento generalizado da populagdo na regido, a taxa de natalidade tem vindo a
diminuir, pelo que esse aumento se deve sobretudo a imigragdo. Compreende-se assim o
aumento do indice de envelhecimento em todos 0s municipios da area metropolitana (Figura
10). A pirdmide etaria é apresentada na Figura 11.
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Figura 10 — indice de envelhecimento (Fonte: INE, 2004a; INE, 2002A).
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Figura 11 — Piramide etaria (Fonte: INE, 2004a; INE, 2002A).

O numero de familias tem vindo a aumentar em todos os concelhos. Quanto a sua tipologia,
verifica-se que predominam as familias convencionais de casais (de direito ou de facto) com
filhos, mas com uma dimensao mais reduzida do que no passado. De facto, de 1991 a 2001,
registou-se um aumento de 2,9 % no numero de casais sem filhos.
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Como se verificou anteriormente, os concelhos do Porto e Espinho tém vindo a perder
populacao (a taxa de repulséo é superior a taxa de atracgéo). Relativamente ao Grande
Porto como um todo, a situacao inverte-se: a taxa de atracgéo (3,8 %) € superior a taxa de
repulséo (2,4 %), justificando o aumento de populagéo registado (Figura 12).
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Figura 12 — Atraccao e repulsado internas (Fonte: INE, 2004b).

Dinamica economica

Entre 1999 e 2002, o Produto Interno Bruto cresceu 9,6 % (INE, 2004a), o que pode
significar ndo sé um aumento da capacidade de consumo como também um aumento das
transaccbes comerciais. Estes factores podem significar um crescimento da mobilidade das
pessoas €, consequentemente, um aumento no numero de meios de transporte a circular no
Grande Porto.

O volume de vendas teve um aumento muito significativo, com especial importancia no
sector terciario (73 % em 2002). O sector dos servigos tem especial influéncia no aumento
das deslocagdes e no numero de transportes em circulagdo, com um maior numero de
movimentos de cargas e volume.

Entre todos os concelhos, o Porto apresenta um maior poder de compra relativamente aos
concelhos circundantes (Figura 13). O indice de poder de compra pode desencadear
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mudancgas na mobilidade, como por exemplo um maior uso dos transportes publicos,

influenciando as estratégias de mobilidade.
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Figura 13 — Poder de compra (Fonte: INE, 2004b).

Em sintonia com o referido anteriormente, verificou-se um aumento das exportagdes no

Grande Porto durante o periodo de 1996 a 2001 (Figura 14). Mais uma vez, a mobilidade
encontra aqui um factor de pressao acrescido.
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Figura 14 — Variacdo das exportacdes (Fonte: INE, 2004b).
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Expansao e dispersdo urbanas

O aumento de fogos para habitacao familiar classica contribuiu para uma maior atracgao das
familias para a regido. A expansao urbana é visivel pelo aumento do numero e densidade
de edificios: de 1991 a 2003 aumentou de 294 para 334 edificios / km? (Figura 15),
perfazendo actualmente mais de 270 000 edificios.

1991 & 2003

Grnde Parmo

2002
340 114

130

320 4
310 199
J00 A 294
190 4

i)
70

Densdade de edficics

Figura 15 — Densidade de edificios (Fonte: INE, 2004c).

Pode verificar-se que este acréscimo ocorreu principalmente em habitagdes propriedade dos
seus ocupantes; as habitacées arrendadas correspondem a apenas 32 % do total (Figura
16). Em termos de ocupacgéao das habitacbes, 80 % sao de residéncia habitual e apenas

10 % de uso sazonal (Figura 17). As habitagdes de arrendamento estao geralmente
sublotadas (50 %), 0 que revela uma ma distribuicdo do alojamento.

Linidades: N de alojamentos

2001
Grande Porto

[ ].22

f,_.-u-"" e B Arrendado

B Propriedade dos ocupantes
H3%

Figura 16 — Propriedade dos alojamentos (Fonte: INE, 2002A).

Constata-se ainda que entre 1991 e 2001 ha a registar um decréscimo de 3,4 % nas
residéncias habituais e um aumento de 1,8 % nas residéncias de uso sazonal.
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Unidades: % do total de alojamentas

2001

Grande Poro

H Residéncia habitual

Lk sarcanal

W Vagos

Figura 17 — Ocupagéo dos alojamentos (Fonte: INE, 2003).

Podemos verificar que o numero de fogos por edificio aumentou aproximadamente de 1,75
para 2,15 entre 1991 e 2003, o que mostra que ha uma tendéncia para a construcao em
altura. Dos trabalhos de construcéo civil, 98 % destinam-se a novas construgées, o que é
revelador da situagao precaria em que se encontra o mercado da reabilitacdo urbana.

Condicées socioeconomicas

A industria e a construgao civil ttm um peso consideravel na percentagem de emprego no
Grande Porto (Figura 18 e Figura 19), mas verifica-se uma tendéncia de deslocag¢do destas
empresas para fora dos centros urbanos, o que naturalmente implica maiores necessidades
de deslocacgéo para uma maioria dos seus trabalhadores. Este dado reflecte-se no aumento
do indice de polarizagao de empregados, que cresceu em praticamente todos 0s municipios
(Figura 20).

Unidades: % do total de empregos
2001

Grande Porto

Ha4% = Agricubtura, silvicuftura & pescac

O Indistria @ construgdo

O54% M Servigos

Figura 18 — Estrutura do emprego (Fonte: INE, 2004b).
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Figura 19 — Densidade do emprego (Fonte: INE, 2004b).
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Figura 20 — indice de polarizagdo de empregados (Fonte: INE, 2003).
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Motorizacdao e consumo de combustiveis

Em 2000 a taxa de motorizacéo era de 355 automoveis por cada 1000 habitantes. Na
distribuicao espacial, destaca-se o concelho da Maia com a taxa mais elevada (Figura 21),
onde também se verifica uma menor utilizacao do transporte colectivo.
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Figura 21 — Taxa de motoriza¢ao (Fonte: INE, 2002b).

Movimentos pendulares e tempos de viagem

A maior parte dos movimentos pendulares ocorre dentro da regiao (Figura 22): 57 % sao
intraconcelhios e 28 % entre concelhos distintos (dados de 2001). Os movimentos
intraconcelhios tém vindo a diminuir ao longo dos anos (5,3 % entre 1991 e 2001) enquanto
as deslocagdes para concelhos limitrofes do Grande Porto (com destaque para Santa Maria
da Feira, Paredes, Santo Tirso, Vila Nova de Famalicao, Penafiel, Trofa, Ovar, Braga, Pagos
de Ferreira e Guimaraes) registaram um aumento de 1,6 % no mesmo periodo.

Pela sua proximidade e cruzamento de vias de comunicagao estruturais, sobressaem ainda
as interacc¢es entre os concelhos da Povoa de Varzim e de Vila do Conde e entre os
concelhos de Espinho e de Vila Nova de Gaia com uma maior autonomia em relagéo ao
Porto.
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Grande parte dos movimentos pendulares sao realizadas por estudantes que, na sua
maioria, se deslocam entre o Porto e os concelhos adjacentes como Vila Nova de Gaia,
Matosinhos, Gondomar, Maia e Valongo. Estas desloca¢des devem-se principalmente a
maior concentracao de estabelecimentos de ensino no concelho do Porto, onde as entradas
superam as saidas.

Unidades:  N® de movimentos pendulares

1991 e 2001
Grande Parta
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looogo { 4605152383 2266137219
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Entradas no Grande Entre concelhos Intraconcelhios Sandas do Grande Total
Porto distintos do Grande Porto
Porta

Figura 22 — Movimentos pendulares (Fonte: INE, 2003).

As maiores percentagens das deslocagces pendulares dizem respeito ao percurso
casa-trabalho (Figura 23). Este cenario resulta de um progressivo afastamento entre os
locais de residéncia e os locais de trabalho ou estudo.

Unidodes: % do total de wopens

2000

Grande Parto

:ICL'HIP'JL M Escola
Blare O e meativos
B Regrean a caxa B Tababho

Figura 23 — Motivos das deslocagdes (Fonte: INE, 2002b).

Contudo, se forem considerados apenas os movimentos de activos empregados, constata-
se que o concelho da Maia é um destino muito frequente para deslocacdes de trabalho.
Sendo assim, foram identificados dois pdlos de emprego (Porto e Maia) e um pdlo de estudo
(Porto). Na periferia imediata destes concelhos, emergem centros polarizadores de menor
dimensao, nomeadamente Matosinhos e Valongo.

Mobilidade e qualidade do ar 32



A duracd@o dos movimentos pendulares registou, globalmente, uma ligeira diminuigcao,
situando-se em cerca de 25 minutos para percursos intraconcelhios. Gondomar continua a
ser o concelho onde se gasta mais tempo nas deslocacgdes (Figura 24)., As deslocagdes a
pé, normalmente mais curtas, sdo as menos demoradas.
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Figura 24 — Duragcao média dos movimentos pendulares (Fonte: INE, 2003).

Este cenario pode alterar-se com o Metro do Porto, em funcionamento desde Dezembro de
2002, o qual apresenta um potencial significativo para a mudanca de habitos e da actual
estrutura de mobilidade na regidao do Grande Porto.

Reparticao modal

Em 2001, o meio de transporte mais utilizado para os movimentos pendulares foi o
transporte individual® (Figura 25), enquanto em que 1991 o sistema se baseava
fundamentalmente no transporte colectivo. De facto, em 1991 o autocarro constituia o modo
de transporte dominante (35 %), seguindo-se-lhe os movimentos a pé (27 %), de automovel
(23 %), o motociclo ou bicicleta (7 %) e o transporte da empresa ou da escola (5 %). Em
2001, 49 % dos percursos casa-trabalho e casa-escola foram realizados de automével, 23 %
em autocarro, 19 % a pé, 3 % em transporte da empresa ou da escola e 3 % em veiculos de
duas rodas. A utilizagdo do comboio é relativamente marginal e fio de apenas 2 % tanto em
1991 como em 2001. Deste modo, a evolugao do sector dos transportes segue um rumo que

® Note-se que o transporte individual inclui a utilizagdo de automével, motociclos e velocipedes.
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o afasta da sustentabilidade: todos os modos de transporte mais ecoldgicos tém vindo a
decrescer, inclusivamente as deslocacdes a pé (Figura 26). A esta situagdo nao sera alheia
a nova geografia regional, onde um numero cada vez maior de pessoas que preferem o
automadvel vao morar para locais cada vez mais distantes, acentuando a sua dependéncia

pelo meio de transporte individual.
Unidades: % do total de movimentes pendulares
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Figura 25 — Reparticao modal dos movimentos pendulares (Fonte: INE, 2003).
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Figura 26 — Variacao da reparticao modal (Fonte: INE, 2003).
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O autocarro assume-se como o segundo modo de transporte mais utilizado nas ligagdes
interconcelhias, nomeadamente entre os concelhos da primeira coroa periférica (Porto,
Maia, Matosinhos, Gondomar, Valongo e Vila Nova de Gaia), entre os concelhos da Pdvoa
de Varzim e Vila do Conde e ainda nas ligagbes de Espinho a Vila Nova de Gaia (Figura 27).
Provavelmente devido as condi¢des socioecondémicas da populagéo, é no Porto, Gondomar
e Valongo que se usa mais o transporte colectivo (ainda que estes dois ultimos concelhos
registem as maiores perdas).

O comboio constitui 0 segundo modo de transporte mais utilizado pelos residentes nos
concelhos da periferia (Espinho, Pévoa de Varzim e Vila do Conde) e entre estes e 0
concelho do Porto. O motociclo ou a bicicleta sdo mais utilizados entre os concelhos da
Maia e Vila do Conde.

Andar a pé constitui a segunda escolha nas ligagées intraconcelhias, excepto para os
residentes nos concelhos do Porto e de Espinho, em que a utilizagdo do autocarro e do
automoével assumiu essa posicao, respectivamente.
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Figura 27 — Reparticao modal (Fonte: INE, 2003).

A utilizagdo do automdvel é representada na Figura 28 a escala da subseccao estatistica.
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Figura 28 — Utilizacdo do automoével (Fonte: INE, 2004c).

Nos concelhos do Porto e Vila Nova de Gaia existem dados de 2004 que permitem conhecer
melhor as dindmicas nestas cidades (Figura 29 e Figura 30). Apesar das metodologias
serem diferentes, podemos comparar estes dados com os do Instituto Nacional de
Estatistica, de 2001. Ha a registar um aumento da utilizagéo do transporte colectivo no Porto
(de 32 para 34 %) mas uma diminuicdo em Gaia (de 29 para 22 %); e uma redugdo no
transporte individual: de 45 para 34,1 % no Porto e de 54 para 48 % em Vila Nova de Gaia.
A circulagdo a pé subiu consideravelmente: de 22 para 30,8 % no caso do Porto e de 16
para 29 % em Gaia. Todas estas mudancgas sao muito elevadas e é altamente provavel que,
pelo menos em parte, sejam reflexo das diferentes metodologias adoptadas nos inquéritos.
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Figura 29 — Reparticao modal no Porto (Fonte: Instituto Sondaxe, 2005)
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Figura 30 — Reparticao modal por motivo de deslocacdo em Vila Nova de Gaia
(Fonte: Instituto Sondaxe, 2005)

De acordo com estudos realizados, a populagao do Grande Porto pode dividir-se em cinco
grupos, de acordo com o seu meio de deslocacao (INE, 2003):

Grupo 1: fraccao da populagéao predominantemente masculina e que integra quadros
superiores e profissdes especializadas, os quais utilizam preferencialmente o transporte
individual nos movimentos casa-trabalho ou casa-escola de Ambito intraconcelhio;

Grupo 2: fracgdo da populagdo composta maioritariamente por mulheres prestadoras de
servicos e comerciantes independentes, a qual utiliza preferencialmente o transporte
colectivo;

Grupo 3: fracgao da populagdao composta principalmente por mulheres, operarios e
trabalhadores do sector primario que efectuam as suas deslocagdes a pé e em
transporte colectivo;

Grupo 4: fracgao da populagéo, caracterizada essencialmente por grupos de mulheres e
que integra estudantes, pessoal das forgcas armadas e empresarios ou pequenos patroes
do sector primario de ambos os sexos, que efectuam as suas deslocagoes
preferencialmente a pé;

Grupo 5: fraccao da populagéo constituida apenas por homens, empresarios ou
pequenos patrbes da industria, comércio e servigos, profissionais independentes e
quadros intelectuais e cientificos, que utilizam preferencialmente o transporte individual e
do modo a pé nas suas deslocacgoes.
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Numa tentativa de contrariar a tendéncia de utilizagdo crescente do transporte individual
tem-se vindo a apostar no alargamento da rede de transportes publicos (Figura 31).
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Figura 31 — Rede vidria (Fonte: Instituto das Estradas de Portugal; Refer;
Autoridade Metropolitana de Transportes do Porto).

Relativamente ao transporte de mercadorias, o volume por quildémetro de carga transportada
sofreu uma diminui¢do notdria (-6,3 % de 2000 para 2004), apesar do volume de
mercadorias transportadas ter aumentado significativamente. O modo ferroviario continua a
perder relativamente ao transporte rodoviario, exercendo este uma pressao acrescida sobre
0 ambiente.

Nos concelhos servidos pela Sociedade de Transportes Colectivos do Porto (STCP), a
oferta de lugares e o numero de quilédmetros percorridos por esta rede aumentou, ao
contrario da procura, que regrediu. Os corredores bus continuam a ser insignificantes face a
extensao da rede, impedindo o cumprimento de horarios e a eficiéncia do sistema de
autocarros.
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5.2. Pressoes

P - Pressoes
*Emissbes atmosféricas
«Consumo energético
*Usos do solo

*Ruido

e|ntrusdo visual

Emissoes atmosféricas

O aumento do numero de veiculos em circulagéo provoca também um crescimento nas
emissdes atmosféricas poluentes, ja que este efeito ultrapassa os beneficios resultantes dos
ganhos de eficiéncia. Segundo Monteiro et al. (2001), estima-se que emissdes de mondxido
de carbono (CO) se situam nos 114 kg / hab. e as de CO; nas 4 ton / hab. (Figura 32).
Verificou-se nos ultimos anos um aumento do numero de excedéncias ao limiar de
informacao ao publico de ozono (Oz), apesar dos dados existentes ainda nao estarem
validados’.

Per capita
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Figura 32 — Estimativa “top-down” de emissées em area (Fonte: Monteiro, A. et al.,2001).

Ao abrigo do Registo Europeu da Emissdes Poluentes?, criado no ambito da politica de
prevencao e controlo integrados da poluicdo da Comissao Europeia, os Estados-Membros
devem apresentar um relatoério trienal sobre as emissdes dos estabelecimentos industriais
para o ar e para a agua. O relatdrio abrange 50 substéncias poluentes, devendo essas
emissdes ser incluidas quando ultrapassarem determinados valores limiar, os quais foram

” A base de dados é actualizada pelo Instituto do Ambiente e esta disponivel em
http://www.qualar.org.
® Ver http://www.eper.cec.eu.int/eper.
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escolhidos de modo a incluir cerca de 90 % das emissoes dos estabelecimentos industriais

visados. A Figura 33 representa as instalacbes abrangidas no Grande Porto.
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Figura 33 — Industrias do Grande Porto abrangidas pelo Registo Europeu das Emissdes de

Poluentes.

Consumo energético

Em 2002, no Grande Porto, mais de 50 % dos combustiveis utilizados eram derivados do
petréleo — gasdleos, GPLs, fuel e gasolinas (Figura 34). Os transportes colectivos
apresentam algumas alternativas para a diminuicdo do consumo energético e o
consequente impacto sobre o ambiente. Uma parte significativa da frota da STCP ja se
encontra apetrechada com motores movidos a gas e existe um programa-piloto para
autocarros movidos a hidrogénio.
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Figura 34 — Consumo de energia final (Fonte: Eng. Vasco Ferreira com base nos dados da
Direcgao-Geral de Geologia e Energia, Instituto Nacional de Estatistica e Portgas).

Usos do solo

O territério urbanizado tem aumentado em todos os municipios do Grande Porto (Figura 35).
Entre 1990 e 2000, essa area aumentou entre 7 e 12 % em cinco dos nove concelhos.
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Figura 35 — Area urbanizada (Fonte: Corine Land Cover).
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Em parte devido a expansao urbana a superficie agricola utilizada diminuiu entre 7 e 10 %
nos municipios limitrofes do Porto (Figura 36).
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Figura 36 — Superficie agricola utilizada (Fonte: INE, 2001).

Ruido

Com o aumento do numero de veiculos e das vias de comunicagao o ruido passou a ser
uma das preocupacgodes centrais nos centros urbanos. Apesar da informagao ser escassa,
tem havido um esforgo por parte dos municipios na elaboracdo de mapas de ruido.

Intruséao visual

A expanséo das vias de comunicagao constitui um factor de degradacéo da qualidade da
paisagem, nao soO porque representam uma intruséo visual mas também porque
normalmente acarretam a destruicao de paisagens de elevado valor.
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5.3. Estado

S - Estado

*Qualidade do ar
«Concentracdo de GEE (alteracdes climaticas)

eTemperatura do ar (efeito de ilha de calor)

Qualidade do ar

Na area do Porto Litoral® e num periodo de 58 dias em 2005, cerca de 37 % apresentavam
ma qualidade do ar (Figura 37). Em 2003, cerca de 77,5 % dos dias obtiveram indice de
qualidade do ar superior a médio.

Unmidudes: N7 de dos
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Figura 37 — indice de qualidade do ar (Fonte: Instituto do Ambiente, http://www.qualar.org).

A Figura 38 representa a actual rede de medicao da qualidade do ar existente no Grande
Porto. E a partir dos dados provenientes destas estacdes que é calculado o indice de
qualidade de ar.

° Porto Litoral foi a designagdo adoptada para a aglomeracao urbana relativamente a qual ha uma
gestéo integrada da qualidade do ar; abrange a maior parte do territério do Grande Porto e ainda
outros locais que ndo fazem parte da regiao.
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Figura 38 — Rede de medi¢céo da qualidade do ar no Grande Porto.

A Universidade Fernando Pessoa, através do grupo de trabalho coordenado pelo Prof.
Nelson Barros, tem vindo a proceder a modelagédo das emissdes poluentes do trafego
rodoviario, trabalho que apresentou ao concurso “Pensar o Grande Porto” (alcangando em
segundo lugar numa das vertentes) e no Férum “Ambiente no Grande Porto”. Alguns dos
mapas produzidos sdo mostrados na Figura 39.
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Figura 39 — Emissdes provenientes do trafego automaével (kg / km?).

A Directiva-Quadro da Qualidade do Ar'® estipula que os Estados-Membros devem elaborar
e implementar planos e programas nas areas em que 0s niveis de um ou mais poluentes
séo superiores ao valor limite acrescido da margem de tolerancia ou ao valor limite quando a
margem de tolerancia nao tenha sido fixada ou nao se aplique. Neste sentido, a CCDR-N
celebrou um protocolo com a Universidade de Aveiro, tendo sido ja publicado o relatério final
“Elaboracéao de planos e programas de acc¢éo para a melhoria da qualidade do ar na regiao
Norte”, o qual estara na base das medidas a implementar.

Concentracédo de gases com efeito de estufa (alteracées climaticas)

Segundo um estudo da Universidade de Aveiro (Monteiro et al., 2001) estima-se que em
2001 foram emitidos no Grande Porto cerca de 4 ton / hab. de gases com efeito de estufa
(GEE).

Temperatura do ar (efeito de ilha de calor)

A actividade humana, o grande numero de veiculos, industrias, edificios, o asfalto das ruas e
a diminuicdo das areas verdes criam mudangas muito profundas na atmosfera das cidades,
ocorrendo alteracdes na quantidade de calor absorvida, direc¢ao e velocidade dos ventos,
humidade relativa do ar e regime de chuvas. O fenédmeno denominado ilha de calor é uma
anomalia térmica que se caracteriza pelo aumento da temperatura do ar da cidade
relativamente ao das regides vizinhas.

'% Directiva n.2 96/62/CE, transposta para o direito interno pelo Decreto-Lei n.2 276/99.
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5.4. Impactes

| - Impactes
*Doencas respiratorias
+Stress

*Mortos e feridos (acidentes)

Doencas respiratorias

A emissao de poluentes atmosféricos provenientes do escape dos automodveis afecta

consideravelmente a qualidade do ar em zonas urbanas, o que se traduz em impactes ao

nivel da saude humana e do ambiente:

e combinacgéo da agua atmosférica com os poluentes emitidos origina as chuvas acidas,
responsaveis pela deterioragdo e morte de plantas e contaminagao de cursos de agua e
lagos;

e aparecimento de doencas respiratdrias, cardiovasculares, reac¢des alérgicas e doengas
de pele provocadas pelo contacto com os poluentes atmosféricos, com efeitos agudos
imediatos ou crénicos por efeito de exposicéo prolongada;

o formacéao de poluentes secundarios, como o Oz, com impactes significativos na saude;

e danos no patrimonio construido (degradagao dos materiais pelo ataque quimico dos
poluentes acidificantes).

Em zonas urbanas, a redug¢ao dos espacos verdes dificulta a reciclagem do ar, agravando
os efeitos descritos.

5.5. Respostas

R - Respostas

*Ruas pedonais

*Eliminacdo de barreiras a circulacdo a pé

«Ciclovias

«Sinalizagéo das vias

*Corredores bus

eCampanhas de sensibilizagédo e acesso a informagao
*Oferta e qualidade do transporte publico
eIntermodalidade

*“Taxas verdes”, estrutura dos financiamentos, politica de precos
*Bilhética

*Coordenacao e planeamento regionais
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Nota: as respostas relacionadas com a criagao de ruas pedonais, eliminacao de barreiras a
circulagdo a pé e construcao de ciclovias séo tratadas no capitulo 6 e em particular no
subcapitulo 6.6.

Corredores bus

Entre 2000 e 2003 houve um aumento de 26 % na extensao de corredores bus, o que
equivale, porém, a apenas 7,7 km adicionais). Praticamente sé existem estas vias dedicadas
na cidade do Porto e, mesmo assim, nem sempre cumprem 0 seu objectivo devido ao
estacionamento indevido (e ilegal). Prevé-se para breve a criagédo de mais 4 km —
novamente no Porto.

Campanhas de sensibilizacdo e acesso a informagao

As campanhas de sensibilizagdo, quando continuadas e bem estruturadas, representam
importantes incentivos a pratica ou desincentivo de determinados comportamentos. O Dia
sem Carros, por exemplo, embora seja habitualmente alvo de criticas, tem obrigado a
opinido publica e os lideres politicos a reflectir sobre os problemas associados a mobilidade
urbana e, concretamente, sobre a necessidade de conferir mais espag¢o aos meios de
transporte amigos do ambiente. A falta de informacao contribui para a ndo utilizagao dos
transportes colectivos, sobretudo quando ocorrem altera¢des de horarios, percursos ou
designacoes.

Oferta e qualidade do transporte publico

Devido a entrada em funcionamento do metro, a STCP pretende aumentar a frequéncia e
pontualidade dos autocarros. Numa primeira fase, 17 linhas intermodais passaram a ter uma
frequéncia de 10 minutos nas horas de ponta (entre as 7:30 e as 10:00 e das 17:00 as
20:00). Posteriormente, a STCP ira subtrair 30 linhas as 82 existentes de modo a evitar a
sobreposicdo com o servigo prestado pelo metro.

A aposta na qualidade dos servigos é também uma preocupacao dos transportes ferroviarios
de transporte de passageiros. A CP tem vindo a efectuar melhoramentos assinalaveis nas
composi¢des nas linhas dos suburbanos do Grande Porto. Com o metro a qualidade do
transporte publico atingiu um patamar a que a populagao ndo estava habituada:
cumprimento generalizado de horarios, conforto e facil acessibilidade. Restam duvidas,
contudo, sobre o tragado previsto para as linhas de Gondomar e da Boavista.

Na Figura 40 estao representadas as redes da CP e Metro do Porto.
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Figura 40 — Rede de transporte publico sobre carris (Fonte: Metro do Porto, S.A.).

Intermodalidade

A intermodalidade é, sem duvida, uma peca fundamental no desenvolvimento de uma
estratégia de mobilidade no Grande Porto. A gestdo integrada da rodovia e da ferrovia
(eléctrico, metro e comboio) por eixos estratégicos torna-se um imperativo para compensar
as falhas de cobertura das redes ja existentes.

Com o funcionamento do metro algumas linhas da STCP ja sofreram uma quebra na
procura. E o caso do autocarro 79, que liga o liga o Hospital de S. Jodo & Avenida dos
Aliados, percurso coincidente, pelo menos em parte, com a linha amarela. A rede da STCP
sera, por isso mesmo, objecto de uma reformulacdo: das 82 linhas actualmente ao servigo
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serdao suprimidas 32. O Conselho de Administracao daquela empresa estima que apds a
reestruturacdo a quebra global na procura devera rondar os 30 %. Porém, prevé-se
simultaneamente uma recuperacdao de 10 % de novos clientes que optardo pelo autocarro
em detrimento do transporte particular. S6 o tempo podera confirmar estas previsoes.

Bilhética

A introducdo de bilhetes intermodais permite uma maior liberdade de circulagdo nas redes
de transporte existentes. A Metro do Porto, em conjunto com a STCP e a CP Porto, tem em
curso uma estratégia deste tipo centrada no bilhete Andante. Espera-se também a
participacao dos operadores privados.

Como servigos adicionais para satisfacdo do cliente os titulos Andante permitirdo, a curto
prazo, incluir a possibilidade de estacionamento em parques beneficiando o cliente de tarifas
especiais caso utilize igualmente o transporte pubico dos operadores aderentes. A Metro do
Porto tenciona ainda oferecer num futuro préximo entradas em sessdes de cinema, jogos de
futebol, refei¢cdes, etc., em moldes a definir em concreto.
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6. Planeamento para o peao e para a bicicleta

Neste capitulo apresentamos uma anadlise da situacao actual relativamente a circulagao a pé
e de bicicleta. Apds uma introducéo a tematica faz-se a uma analise SWOT e uma descricao
mais detalhada do que se passa no Grande Porto. Se, por um lado, evidenciaremos os
principais problemas detectados, designadamente as barreiras existentes a mobilidade —
que podem ser encontradas um pouco por todo o lado — por outro, devido ao seu nimero
restrito e bem localizado, descreveremos caso a caso 0s projectos conhecidos e previstos.

6.1. Introducao

Cada vez mais se fala em promover meios de transporte amigos do ambiente, normalmente
apelidados de “sustentaveis”, ja que se traduzem em impactes nulos ou insignificantes para
o ambiente, sobretudo se comparados com outros meios. H4 uma condigcéo de partida que
é, contudo, descurada: o papel da politica de urbanismo e ordenamento do territério. Nao
podemos esperar que as pessoas se desloquem a pé no seu bairro se 0s servigos basicos e
0 comércio de que necessitam exigirem percursos superiores a dez minutos; dificiimente
alguém optara pelo transporte publico ao ir trabalhar se o local de emprego for mal servido
ou se isso obrigar a utilizar mais de dois meios de transporte. Ha hoje uma multiplicidade de
documentos que advogam o chamado transit oriented development. Significa isto que, ao
contrario do que se pode vulgarmente observar, novas urbanizagdes s6 devem ser
permitidas em locais bem servidos por transportes publicos. Por outro lado, deve ser
promovida uma mistura de usos do solo (residencial, comércio e servigos) para reduzir as
necessidades de deslocacéo das pessoas e tornar os espacos mais vivos e atractivos''. A
politica é de favorecer a acessibilidade, ou seja, a capacidade de uma pessoa atingir o
maior nimero de destinos percorrendo a menor distancia — mais do que propriamente
reduzir tempos de viagem, que normalmente é o principal objectivo da politica de
transportes. Alguns dos erros cometidos no desenvolvimento urbano, que criou grandes
areas habitacionais (vulgo “dormitorios”), podem ser, aos poucos, resolvidos com planos de
pormenor que introduzam novos usos.

Futuramente sera preferivel investir na recuperacao das edificacdes degradadas e na
efectiva colocagao no mercado dos alojamentos devolutos, impedindo o continuo alastrar
das manchas urbanizadas. Este processo, para além de inutilizar o solo, destréi campos
agricolas, derruba vegetacao e incentiva as pessoas a abandonar as centralidades — os
locais por exceléncia dotados das condi¢des para melhor as acolher —, obrigando-as a
percorrer diariamente enormes distancias. Tudo isto representa, como se v&, um incrivel
desperdicio: de tempo, de energia, de recursos naturais e de dinheiro.

" Para mais informacdes cf. Quental et al. (2004).
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6.2. A circulacao a pé

O processo de urbanizagao crescente nas ultimas décadas provocou impactos sociais e
ambientais com profundos reflexos na vida humana. A questdao da mobilidade urbana
tornou-se um paradigma global do desenvolvimento das cidades. Na maioria dos paises,
esta obedece a uma politica centrada na viabilizagao do automovel sem ter em conta a
qualidade de vida das pessoas que vivem nos centros urbanos.

As vias publicas devem ser entendidas como um espago onde as pessoas se encontram,
trabalham e se divertem. Torna-se assim importante a adop¢cao de medidas de restricdo do
acesso e estacionamento de veiculos em ruas de transito local, permitindo-o apenas em
velocidade e condigbes compativeis com o transito pedestre. Em termos urbanisticos, a
transformacao das ruas em percursos pedestres passa pelo alargamento de passeios e
melhoria dos pavimentos, colocacao de equipamentos que proporcionem conforto e
segurancga, criagcdo de espacos verdes e dinamizagao do comércio local.

Sao muitos os exemplos de cidades europeias que investiram em politicas urbanas de
incentivo ao transito pedestre; a Figura 41 ilustra alguns exemplos e a Figura 42 apresenta
um mapa especificamente destinado aos pedes. Em Copenhaga, por exemplo, as ruas
foram convertidas em espacos exclusivamente destinados a pedes e ciclistas. Foram
implementadas outras medidas como a redug¢éo anual de 2 a 3 % do volume de trafego e do
numero de lugares de estacionamento, a transformacao dos parques de estacionamento em
pracgas publicas, a manutencéo da baixa altura e espagamento adequado dos edificios, o
embelezamento do centro histérico, o encorajamento a residéncia de estudantes dentro da
cidade, a adaptagéo da vida urbana as condi¢des climaticas, a criagdo e ampliagcao de
ciclovias, implantacao de sistemas de empreéstimo das bicicletas com reembolso apds

utilizacdo e ainda a distribuicao alargada de parques de bicicletas por toda a cidade.

: | =" I. &t R

Figura 41 — Exemplos de espacos exclusivamente pedestres na cidade de Copenhaga (Dinamarca).
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Figura 42 — Mapa de ruas pedestres
na cidade de Cambridge, no Reino
Unido.

Do ponto de vista de economia urbana, as ruas
pedestres sdo uma parte importante da revitalizacao
dos centros porque criam ambientes vivos e atractivos
para os visitantes. O comércio de rua pode também
beneficiar com a criagéo de areas destinadas
exclusivamente a pedes, especialmente se estiverem
associadas a um servigo de transporte publico rapido
e eficiente. De acordo com um estudo da Unido
Internacional de Transporte Publico (UITP), editado
em 2001, doze cidades da Europa e Estados Unidos
registraram um consideravel incremento do volume de
negécios nas lojas situadas em areas destinadas a
pedestres. Em Munique e Coldnia (Alemanha), o
aumento do volume de negdcios variou entre 30 a

40 %.

Para além das vantagens econémicas, as ruas pedestres incentivam as pessoas a
desenvolverem um estilo de vida saudavel, com a pratica de exercicio fisico regular, para
além da promogéao ao convivio social. Neste sentido, as ruas pedestres contribuem para a
mudanca nos padrdes de mobilidade urbana, para uma ocupacgéo sob a légica da qualidade

de vida, onde a circulacédo de pessoas deve ser assumida como uma prioridade.

6.3. A circulacao de bicicleta

Os transportes sdao um factor determinante para o
desenvolvimento econdmico, sociocultural e
territorial de uma cidade. As tendéncias futuras
deste sector na Unido Europeia apontam para um
aumento do congestionamento de trafego, da
poluicdo atmosférica e sonora e dos riscos
crescentes de exposi¢do para a saude publica e
para o patrimoénio histérico (Figura 43).

Do ponto de vista ambiental, os transportes
representam uma importante fonte de emissao de
GEE e contribuem para os problemas de poluicéo
atmosférica tais como a acidificacao, a
eutrofizacao e o ozono troposférico. O transporte
urbano contribui, em média, para mais de metade
das emissdes totais de 6xidos de azoto e
particulas, e cerca de 35 % das emissoes totais de
compostos orgéanicos volateis. Segundo

Mobilidade e qualidade do ar

Figura 43 — Efeitos do transporte
automovel sobre a qualidade do ar
em areas urbanas. Exemplo da
cidade de Manila, nas Filipinas.
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estimativas europeias recentes, entre 10 a 18 milhdes de pessoas estdo expostas a
elevadas concentracdes de poluentes atmosféricos, situagao para a qual o sector dos
transportes contribui significativamente (Projecto SUTRA, 2005).

A reducgdo da utilizacdo do automdvel torna-se assim uma necessidade e condi¢cao para a
melhoria da mobilidade e acessibilidade aos principais centros urbanos. Varias cidades
europeias como Amesterdao, Barcelona, Copenhaga, Edimburgo, Estrasburgo, etc.
demonstraram que uma diminuicdo do uso do automovel individual € um objectivo razoavel
e desejavel para a manutencao da qualidade de vida nas cidades. Para isso, utilizaram
estratégias como o incentivo ao uso dos transportes publicos, da bicicleta e da partilha de
veiculos, mas também medidas que restringem a circulagcao do automovel.

Em 1991, uma sondagem realizada pela UITP na Uniao Europeia indicava que, em média,
83 % dos europeus sao favoraveis a que os transportes publicos beneficiem de um
tratamento preferencial em relagédo ao automével. No entanto, estes néo constituem a unica
alternativa.

No Norte da Europa, em paises como a Dinamarca, Alemanha, Finlandia, Luxemburgo e
Holanda, a utilizagao da bicicleta é considerada como uma peg¢a importante do sistema de
transportes. Na Holanda existem cerca de mais bicicletas do que habitantes, enquanto em
Portugal é de apenas um quarto. A mesma tendéncia observa-se nas distancias percorridas.
Na Holanda, a cifra atinge os 1019 km / hab.ano, cerca de trinta vezes superior a distancia
percorrida em Portugal (Figura 44).
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Figura 44 — Dados sobre a utilizacdo da bicicleta na Unido Europeia.
Actualmente, a bicicleta € um meio de transporte muito utilizado por criangas e jovens e por

pessoas que ndao possuam carta de condugao ou tenham interesse em manter uma
actividade fisica regular.
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Sendo um meio de transporte nao poluente, silencioso, econémico, discreto e acessivel por
exceléncia, a bicicleta é sobretudo mais rapida do que o automdvel em trajectos urbanos de
curta distancia. Na Europa, 30 % dos trajectos efectuados em automével cobrem distancias
inferiores a 3 km e 50 % séo inferiores a 5 km. Neste intervalo, a bicicleta pode substituir
com vantagem o automével, contribuindo deste modo para a diminuicao dos
congestionamentos. A Figura 45 inclui informagao dos tempos de deslocagéao e do numero
de pessoas que circulam por hora em bicicleta comparativamente com outros meios de

transporte.
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Figura 45 — Comparagéao dos tempos de deslocagéo e do nimero de pessoas que circulam em
bicicleta em relagéo a outros meios de transporte.

O potencial da bicicleta nao pode ser negligenciado, quer no que respeita as deslocag¢des
quotidianas para o local de trabalho ou escola (abrangendo estes dois destinos 40 % do
total de viagens), quer no que respeita a outras deslocagdes (servigos, actividades de lazer
e actividades sociais, etc.), cujo tempo de percurso ndo ultrapasse os 30 minutos. A bicicleta
€ mais indicada para percursos caracterizados por declives pouco acentuados, baixa
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velocidade, pequeno volume de trafego rodoviario e inexisténcia de trafego pesado de
mercadorias.

Convém aqui destacar alguns beneficios sociais e econdmicos da utilizagéo da bicicleta
como a sua contribui¢cao para a diminuicéo da parte do orcamento familiar consagrada ao
automoével, a reducao das horas de trabalho perdidas nos congestionamentos e a redugao
das despesas meédicas gracas aos efeitos do exercicio fisico regular. A bicicleta permite
também reforcar o poder de atrac¢ao do centro da cidade (para a habitacdo e o comércio, a
cultura e o lazer) e aumentar a utilizacéo de transportes publicos, incentivando a
democratizagao da mobilidade, maior autonomia e acessibilidade aos equipamentos.

Figura 11 — Projecto de rede ciclavel para a cidade de Lisboa, segundo estudo do Instituto Superior
de Agronomia'?, a esquerda, e mapa de zonas destinadas & bicicleta na cidade de Copenhaga'®, a
direita. Os parques de bicicletas estdo destacados a pontos vermelhos.

Importa ainda referir as vantagens da bicicleta em termos de politica de transportes: reducao
da dependéncia energética, poupanca de recursos nao renovaveis e menor degradagao da
rede viaria com a consequente limitacao do programa de novas infra-estruturas rodovidrias.
A bicicleta permite igualmente uma poupanca em termos de espaco ocupado
comparativamente com outros meios de transporte, tanto em deslocagéo como para
estacionamento e, por conseguinte, contribui para um melhor aproveitamento do solo
urbano.

Embora a bicicleta nao constitua a unica resposta aos problemas de circulagéao e de
ambiente na cidade, representa todavia uma solugdo que se inscreve perfeitamente numa

'2 Ver http://www.isa.utl.pt/ceap/ciclovias/lisboa.
'3 Ver http://www.bycyklen.dk.
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politica geral de transformacgao do espaco social, revalorizagdo do ambiente urbano e de
melhoria da qualidade de vida na cidade. A promog¢ao da bicicleta e de estruturas
complementares como as ciclovias (Figura 46) constituem uma etapa de um caminho
evolutivo de racionalizacdo do uso dos espacgos publicos abertos na cidade e de uma nova

politica de ordenamento do territério. A Tabela 2 descreve algumas iniciativas de sucesso
com este objectivo.

Figura 46 — Da esquerda para a direita: ciclovia em Copenhaga (Dinamarca) e em Paris (Franca), e
parque de estacionamento exclusivo para bicicletas em Amesterdao (Holanda).

Em termos praticos, uma taxa de utilizagédo da bicicleta de 5 % a 10 % esta, sem duvida, ao
alcance da maioria das cidades europeias. Quando as condi¢des geograficas e climaticas
séo favoraveis (sendo Portugal um bom exemplo) e recorrendo a uma politica de mobilidade
completa, é perfeitamente viavel uma taxa de utilizagdo da bicicleta de 20 % a 25 % nas
cidades de 50 mil a 500 mil habitantes. As cidades com melhores resultados atingem taxas
de utilizacdo da bicicleta que excedem os 30 %. A Figura 47 ilustra a distribuicdo dos
diferentes modos de transporte em cidades europeias, onde é evidente a importancia do
automoével como principal meio.

City'Country Toot bicycle public car
transport

The Netherdands (1991-83) 16% 2% 6% 45%
Gemany F R (1644) 7% % 101% R5%,
United Kingdom (1005) 2%

Groningen (ML, 1990) 17% 450 3 s
Utrecht (KL, 1555) 2% 2% 11% KT
Vasteras (5, 1981) 1% 3% 10% 40%
Minster (D). 7950} 21% H% T% o
Copenhagen [DK, 1095) 124 20% 180; El%
Salzburg (A, 1993) 23% 19% 13% 45%
Feare (I, 1995) 20% 3% 15% %
Grenoble (F, 1992) 36% 4% 10% 4%
Oulu (1905) 14% 250 A E5
Madrid (C, 1981) 56% 0% 29% 15%

Figura 47 — Distribuicao dos diferentes modos de transporte em cidades europeias”.

' Ver http://www.ecf.com/publications/Download.
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Tabela 2 — Iniciativas que visam promover e facilitar o uso da bicicleta.

Bicycklen

Call a bike

Vélo a la Carte

OV Flets

Cidade (Pais)

Copenhaga (Dinamarca)

Berlim, Colénia, Frankfurt e
Munique (Alemanha)

Rennes (France)

Holanda

Data de inicio
(duracgao)

Maio de 1995 (de Abril a
Dezembro)

Outubro de 2001 (da Primavera
ao Outono)

1998 (todo 0 ano)

2002 (projecto piloto)

Area geografica

Centro da cidade (dentro de
um limite para além do qual é
considerado roubo)

Centro das cidades

12 seccbes

Distancia e duragao

Curtas

Curtas

Duragdo méaxima: 26 minutos

Curtas

Modo e integragcédo

Bicicleta com
intermodalidade possivel (a
pé, de automovel, de
autocarro, comboio de longa
distancia)

Bicicleta com intermodalidade
possivel (a pé, de automével, de
autocarro, comboio de longa
distancia)

Bicicleta com integracéo aos
transportes publicos

Bicicleta como extenséao
das deslocacbes de
comboio

Funcionalidades,
veiculos

e 2000 bicicletas.

e 100 parques distribuidos
pelo centro da cidade.

e Sistema de entrega e
devolucad obrigatéria nos
parques.

¢ 4 lojas de manutencao
itinerantes, 1 loja
permanente.

e 2 camioes de recolha
diarios das bicicletas.

e 4200 bicicletas de aluguer
com fecho automatico na
bicicleta.

e Tecnologia avancada
destinadas a uma viagem
Unica (podem ser
abandonadas nos
cruzamentos em locais
adequados).

¢ Clientes registados com
atribuicdo do n® da bicicleta.

e Cartdo magnético para acesso da
bicicleta com dados pessoais do
utilizador para localizacao
posterior em causo de nao
devolucgao.

e 200 bicicletas.

e 25 parques de estacionamento
(junto a estac¢des de autocarros e
de comboios, universidades,
centros comerciais, parques e
edificios administrativos).

o Utilizadores
registrados, com
passes de comboio.

e 41 pontos de aluguer
em estacdes
ferroviarias (5 delas
automatizadas).




Bicycklen Call a bike Vélo a la Carte OV Flets
e (Cddigo de 4 digitos atribuido | ¢ Computador central .
na entrega para desbloquear | , ygiculos de manutencéo
a bicicleta.
e 2000 cartdes para atribuicao
(1320 cartdes a residentes da
cidade, 280 a residentes no
distrito e 400 cartbes a
e Para deslocacgdes de lazer, estudantes).
compras e extensao das 45785 deslocagdes em 2002
s . [ )
¢ Publico em geral, para deslocacdes de transportes ¢
diferentes objectivos de pUblicos. e 92 % dos utilizadores estao
Destinatarios e deslocacéo. satisfeitos com o servigo. ili
¢ ¢ Idade da maioria dos ¢ *  Utllizadores
segmentos de e Podem ser requeridos os utilizadores entre 18-35 (e e Idade média dos utilizadores: 31 frequentes dos
mercado anos. comboios.

servicos em hotéis,
conferéncias, eventos,
etc.

usam transportes publicos).

e 71000 utilizadores entre a

Primavera e Outono de 2004.

e 380 000 viagens em 2004.

46 % dos detentores de cartao
séo utilizadores frequentes da
bicicleta.

Razbes para a sua utilizagao:
deslocacgéao casa-trabalho,
deslocacéao casa-escola, lazer,
compras, exercicio fisico.
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De acordo com estudos recentes, a escolha de um meio de transporte como a bicicleta
depende tanto de factores subjectivos (imagem de marca, aceitagdo social, sentimento de
inseguranca) como de factores objectivos (rapidez, relevo, topografia, clima, segurancga). Por
exemplo, a auséncia (ou o desaparecimento) de pistas para ciclistas, o crescimento do
volume e da velocidade de trafego automdvel, assim como a falta de consciéncia civica dos
automobilistas pelos ciclistas, constituem obstaculos a implantagcéo efectiva deste meio de
transporte. Contudo, a bicicleta continua a evocar imagens de saude, prazer, liberdade e
contacto com a Natureza, pelo que goza geralmente de boa receptividade.

Potencial de intermodalidade

A criacdo de redes
multimodais de transporte 7

assume uma importancia
impar no desenvolvimento B }.._
de uma maior -
produtividade do sistema
de transportes, essencial
para a sustentabilidade do
seu crescimento. O estilo
de vida urbano exige
solugdes de transporte
flexiveis, com padrdes de
tempo e espago
adequados as actividades
profissionais e de lazer da
populacao. A bicicleta é um
meio de transporte que
permite responder a estas
exigéncias. Na Europa esta
em criagcao uma rede
europeia de ciclovias

(EuroVelo'™) ao longo de
doze percursos de longa

L Agwetin T st vy G - o L i

distancia que atravessam -t mmpalascage dpiem ey N e e b s i
. . P i r Namgr Boadr: Rork D - Mets G000 be 1 Mheliemmeraa Rmakr: Tlaly - A S0 e
todo o continente (Figura s roropic ot . e
. B Wt g oy By L0
48). O comprimento total Tos eomrte s
destas pistas sera de 60 Figura 48 — Rede Europeia de Ciclovias.

mil km, dos quais 20 mil
estado ja implementadas.
Em Portugal esta prevista a construgéao da ciclovia do Litoral Algarvio.

'3 Ver http://www.eurovelo.org.



A bicicleta constitui um meio de transporte excelente para promover a intermodalidade dos
transportes em meio urbano. Em algumas cidades como, por exemplo, Copenhaga
(Dinamarca), Munique (Alemanha) e Oslo (Noruega), foi implementado um sistema de
bicicletas publicas (gratuitas ou com depdsito), as quais podem ser usadas nas deslocag¢des
diarias para trabalho e lazer em estreita interligacdo com a rede de transportes publicos,
constituindo uma solucdo flexivel. Nas esta¢des intermodais ha sempre os parques de
estacionamento dedicados exclusivamente a bicicletas. O suporte financeiro deste tipo de
sistema é obtido através de parcerias entre operadores comerciais e instituicbes publicas.
Os avancos tecnoldgicos mais recentes permitiram introduzir o uso de telemdveis, sistemas
anti-roubo e cartdes inteligentes ou magnéticos que identificam o utilizador e desbloqueiam
a bicicleta em parques de estacionamento. Estes sistemas requerem apenas pequenas
infra-estruturas de suporte e de baixo custo de aquisicdo e manutengdo, e constituem a
imagem de marca de uma cidade, de que Copenhaga € um bom exemplo. No caso da
Alemanha, este servigo de bicicletas publicas transportou 71 mil clientes em 2004 (+ 40 %
do que em 2003), efectuando-se cerca de 380 mil deslocagcbes em bicicleta (+ 19 % do que
em 2003).

A integragdo da bicicleta com outros transportes
publicos (como o comboio, o autocarro e o
metro) contribui para um uso mais sustentavel
dos transportes nos centros urbanos. Na
Holanda, as bicicletas constituem um meio
complementar em 41 estagcées ferroviarias,
existindo inclusivamente bicicletas para aluguer.
A taxa de utilizagdo da bicicleta na deslocagao
para estacoes ferroviarias atinge os 31 %.

Em Franga, a intermodalidade entre a bicicleta e

Figura 49 —Um exemplo de outros meios de transporte é também uma

intermodalidade de meios de transporte

- realidade. Na zona de Rennes implantou-se um
entre a bicicleta e o metro.

sistema de bicicletas gratuitas com cartdo

magnético cujos parques estdo localizados em
estacbes ferrovidrias, terminais de autocarros, centros comerciais, parques e edificios
administrativos. Comprovou-se que 69 % dos detentores de cartdao magnético usam a
bicicleta como complemento a meios de transporte publico nas suas deslocac¢des diarias.

A experiéncia europeia revela, pois, como se podem alcancgar bons resultados investindo na
criacao de condicdes para a utilizacao da bicicleta.
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6.4. Enquadramento estratégico e legislativo

A importancia da gestédo urbana sustentavel a nivel local tem sido reconhecida desde a
Cimeira da Terra de 1992, onde foi destacado o papel dos municipios locais no que diz
respeito ao desenvolvimento sustentavel e a Agenda 21 Local. Tal implica que os municipios
devem preparar estratégias através do dialogo com os seus cidadaos, empresas e outras
partes interessadas. A gestao activa e integrada das questdes ambientais nas zonas
urbanas é a unica forma de viabilizar um ambiente urbano saudavel e de elevada qualidade.

Em 1999, os ministros e representantes dos paises-membros da Unidao Europeia na
Organizacao Mundial de Saude evidenciaram o impacto significativo dos transportes sobre
saude humana nos centros urbanos, sobretudo no que diz respeito a exposi¢éo ao ruido e
elevadas concentracdes de poluentes atmosféricos. Neste sentido, as cidades foram
aconselhadas a adoptar medidas de redugao do transito automovel e a implantagéo de
outros meios de mobilidade que privilegiem a actividade fisica (como andar a pé e de
bicicleta) em integragdo com os transportes publicos.

Os transportes tém impactos significativos na qualidade de vida nas cidades. O ruido é um
problema grave e crescente nas zonas urbanas, sendo que 80 % é devido ao trafego
rodoviario. No que respeita a proteccao do ruido, a Uniao Europeia estabeleceu a Directiva
2002/49/CE, de 25 de Junho, a qual obriga, a partir de 2007/2008, a elaboragdo de mapas
estratégicos e a adopgéao de planos de acgao com vista a sua reducéo, informando o publico
sobre 0s niveis a que esta exposta e sobre os seus efeitos.

O trafego automoével é também uma das principais fontes de poluentes atmosféricos, como o
O3 ou o dioxido de azoto; o trafego urbano representa perto de 40 % das emissdes de CO,
ligadas aos transportes. No que diz respeito a qualidade do ar, a Unido Europeia
estabeleceu a Directiva 96/62/CE, de 27 de Setembro de 1996, a qual define objectivos para
a qualidade do ar ambiente a fim de evitar, prevenir ou limitar os efeitos nocivos sobre a
saude humana e sobre o ambiente na sua globalidade. Para além disso, esta directiva
atribui aos Estados-membros a responsabilidade de definir planos de ac¢des a tomar de
imediato para os casos de risco de ultrapassagem dos valores-limite ou dos limiares de
alerta. Estes planos podem prever, conforme o caso, medidas de controlo €, se necessario,
de suspensao das actividades, inclusive do transito automovel, no sentido de proteger o
ambiente e a saude humana.

Num esforgo internacional para alcancar a sustentabilidade urbana, a 3% Conferéncia
Europeia para as Cidades e Vilas Sustentaveis, realizada em 2000, pretendeu estabelecer
metas e objectivos para o século XXI. Esta conferéncia segue a mesma ideologia que levou
a assinatura da Carta das Cidades e Vilas para a Sustentabilidade (a Carta de Alborg), em
1994, onde foi assumido um compromisso de estabelecer e executar a Agenda 21, e ao
desenvolvimento de planos de acc¢éo e indicadores a longo prazo em matéria de
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sustentabilidade, os quais foram reforcados na conferéncia Inspirando o futuro — Alborg +10,
decorrida em 2004.

Ao nivel comunitario existem duas estratégias fundamentais com incidéncia territorial no
espaco urbano: o Esquema de Desenvolvimento do Espago Comunitario (EDEC), aprovado
em 1999, e a Estratégia Tematica sobre Ambiente Urbano, apresentada em Fevereiro de
2004 e prevista pelo Sexto Programa de Ac¢ao da Comunidade Europeia em Matéria de
Ambiente, de 2001. Destacam-se as principais orientagdes no contexto da sustentabilidade
previstas pela EDEC:

e promocéao de estratégias de desenvolvimento urbano integrado sensiveis a diversidade
social e funcional, dedicando particular atencao a recuperagao de zonas subutilizadas ou
degradadas;

o utilizacdo de métodos efectivos de reducao da expansao urbana descontrolada e da
pressao populacional excessiva sobre determinadas areas, como as zonas costeiras;

o melhoria do acesso em cidades e regides metropolitanas através de politicas de uso do
solo que estimulem a mistura de fungbes urbanas e o uso de transportes publicos;

e integragdo das areas rurais que envolvem as cidades nas estratégias de
desenvolvimento territorial das regides urbanas;

e melhoria da coordenacgdo entre a politica de desenvolvimento espacial e de transportes e
telecomunicacgdes;

e promocgéao de urbanizagdes de baixo consumo energético e potenciadoras do transporte
publico, e incremento da utilizacao de fontes de energia renovaveis;

e proteccao do solo enquanto suporte da vida através da reducao da sua erosao,
destruicao e sobreutilizagao.

A Estratégia Tematica sobre Ambiente Urbano tem como objectivo incentivar os
Estados-membros a adoptar estratégias nacionais e regionais em matéria de ambiente
urbano em estreita ligagdo com planos nacionais de desenvolvimento sustentavel. Esta
estratégia incide em quatro temas transversais: a gestao urbana sustentavel, os transportes
urbanos sustentaveis, a construcao sustentavel e a concepcéo urbana sustentavel. Entre as
medidas previstas incluem-se a realizacéo de planos de gestdo ambiental e de planos de
transportes urbanos sustentaveis em todas as cidades com mais de 100 mil habitantes. O
plano de transportes sustentaveis abrangeria toda a zona urbana, procuraria reduzir os
impactos negativos dos transportes, incidiria nos volumes crescentes de trafego e
congestionamento e estabeleceria a ligagdo com planos e estratégias regionais e nacionais.
Para além disso, incluiria todos os modos de transporte e procuraria alterar a distribuicao
modal em favor de modos de transporte mais eficientes, como os transportes publicos e as
deslocagao em bicicleta e a pé.

Mais recentemente, o programa do Governo estabeleceu as seguintes medidas:
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o melhorar a qualidade de vida das cidades, através da criacao de um sistema de
mobilidade mais solidario, com mais conforto, mais segurancga, menores tempos totais de
deslocacgao e maior fiabilidade;

e requalificar a mobilidade urbana, promovendo politicas de transporte sustentavel
integradas em novas politicas de cidade;

e promover o respeito pelo ambiente, seja pela transferéncia para modos menos poluentes
seja pelo recurso a tecnologias menos agressivas, tendo em atengdo as metas
estabelecidas no Protocolo de Quioto;

o diminuir os custos totais de transporte, mediante o fomento e reforco da intermodalidade
e da utilizagdo racional dos modos de transporte e ligagoes de maior eficiéncia; e

o integrar de forma eficiente as redes de transportes ibéricas, europeias e transatlanticas,
dando-lhes coeréncia e condigdes de interoperabilidade, reforcando a competitividade
nacional no espacgo europeu € mundial.

A Estratégia Nacional para o Desenvolvimento Sustentavel (ENDS), definida para um
horizonte temporal de 2005 a 2015, estabelece linhas de orientagdo que passam pela
criacéo de “uma dinamica urbana que seja menos destrutiva do ambiente e mais solidaria”,
cuja implementacéao passara (1) pela cobertura de todo o pais por planos regionais e
especiais de ordenamento do territério em fase efectiva de implementagéo, (2) pela
adopcao, até 2010, de uma estratégia nacional para as cidades “que coloque em vigor os
principios da Agenda 21 Local e que integre a dimenséao da reabilitagdo urbana em pelo
menos 80 % dos municipios” e (3) pela melhoria “substancial da qualidade do ar nas
grandes cidades, salvaguardando a saude publica” até 2010.

Encontra-se ainda em elaborag¢do o Programa Nacional da Politica de Ordenamento do
Territério (PNPQOT), a cupula de todo o sistema de ordenamento territorial que se devera
articular, naturalmente, com a ENDS e demais estratégias existentes. A Resolugéo do
Conselho de Ministros n.? 76/2002 (que determinou a elaboracao do PNPOT) refere, entre
outros objectivos a cumprir: (a) a adopg¢ao de um modelo de ocupacéo territorial orientado
para a coesao social e territorial, estruturado em torno de um sistema urbano policéntrico,
que contrarie as tendéncias para a urbanizagdo continua ao longo da faixa litoral, a
concentracdao demografica nas areas metropolitanas e a desertificagéo do interior e do
mundo rural; (b) a contencdo da expanséo urbanistica das areas metropolitanas de Lisboa e
do Porto; (c) a programacgao da necessdria expansao dos aglomerados urbanos e contencao
dos fendmenos de construgao dispersa e urbanizacéo difusa; e (d) o incentivo a
reconstrucao e a reabilitagdo em detrimento da construgéo nova e a efectiva utilizagao
habitacional dos centros urbanos e das zonas de urbanizagéo programada, mobilizando
medidas convergentes em matéria de arrendamento, crédito a habita¢éo, taxas de
urbanizacgéao, sistemas de incentivos, tributacao do patrimoénio e combate a especulagéao
imobilidria e ao fenédmeno dos fogos devolutos.
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A Tabela 3 contém as principais citagoes relativas a mobilidade encontradas nos diversos
documentos estratégicos analisados.

Tabela 3 — Citagbes sobre a mobilidade urbana em diversos documentos estratégicos.

Documento

Citacoes seleccionadas

Documentos nacionais

Programa do Governo

O estabelecimento de programas para a promog¢ao da mobilidade
sustentavel nas cidades, incentivando o desenvolvimento de politicas
urbanas mais integradas com os sistemas de transporte.

Nas areas metropolitanas, é fundamental que exista uma promogao
efectiva da mobilidade sustentavel e da percepgéo colectiva dos seus
beneficios para a sociedade, tendo em vista a redugcéo dos tempos das
deslocacbes casa-trabalho ou escola, libertando tempo para outras
actividades e para repouso e lazer. A actuagéo sera centrada na
melhoria da coordenacao entre os modos de transporte e no aumento
global da fiabilidade, assegurando regularidade e pontualidade, e das
condi¢bes de conforto e seguranca.

ENDS

Experimentar novas solugbes de transportes em areas urbanas que
permitam reduzir o congestionamento e a degradagdo ambiental sem exigir
investimentos infra-estruturais pesados, experimentando inovagdes
tecnoldgicas — na area dos combustiveis e das motorizacdes — e novas
solugdes organizativas na area dos transportes de uso colectivo.

PNPOT

Seré reforgada a mobilidade ndo motorizada em areas de grande
densidade populacional, nomeadamente pela inclusdo do modo pedonal
nos planos directores de infra-estruturas de transportes.

Sera articulado o desenho urbano e as redes dos varios modos de
transporte de forma a melhorar a mobilidade dos cidadaos, com
especial énfase para os de mobilidade reduzida.

Documentos europeus

Estratégia europeia
para o
desenvolvimento
sustentavel

A politica comum dos transportes devera combater os niveis crescentes de
congestionamento e poluicdo e promover o recurso a modos de transporte
mais ecoldgicos.
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Documento

Citacoes seleccionadas

Estratégia tematica
sobre ambiente urbano

Todos os Estados-Membros serao incentivados a:

e definir uma politica-quadro clara sobre transportes urbanos
sustentaveis;

e avaliar os impactos dos novos projectos de infra-estruturas de
transportes urbanos;

o sustentabilidade do sistema de transportes da cidade;

e seguir rigorosamente as orientagdes sobre a utilizagdo dos fundos
estruturais.

Documentos internacionais

Charter on transport,
environment and

We will:

e Develop and implement policies to promote modes of transport which
lead to health and environment benefits, aiming at a shift to modes of
transport with lower specific emissions and accident risks. In particular,
we will promote safe and environmentally friendly cycling and walking by
providing safe infrastructure and networks, implementing measures for
traffic management, enforcing speed controls and speed limits that are
appropriate to local circumstances, and designing roads and settlements
taking into account the needs of pedestrians and cyclists;

health e Reduce the need for motorized transport by adapting land use policies
and urban and regional development plans to enable people to have
easy access to settlements, housing and working areas, and shopping
and leisure facilities by cycling, walking and public transport;
¢ Raise the attractiveness of public transport, walking and cycling, and
promote intermodality between them, not least by prioritizing public
transport, walking and cycling in connection with the extension of
infrastructure.
NJs, cidades, esforcar-nos-emos para melhorar a nossa acessibilidade,
promover e manter o bem-estar social e os modos de vida urbanos,
diminuindo a necessidade de mobilidade. Sabemos que € indispensavel
para uma cidade sustentavel, a redugéo da mobilidade forgada e o uso
desnecessario de veiculos motorizados. Daremos a prioridade aos meios
Carta de Alborg de transporte ecoldgicos (em particular andar a pé, ciclismo, transportes

publicos) e colocaremos no centro dos nossos esforgos de planificagcao a
associacao dos diferentes meios de transporte. Os veiculos privados
motorizados deverao ter progressivamente uma fungcéo acessoria,
facilitando o acesso aos servigos publicos e mantendo a actividade
econdmica das areas urbanas.
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Documento CitacGes seleccionadas

Compromissos de todos;
Alborg (+10)

Nés reconhecemos a interdependéncia entre os transportes, a saude e 0
ambiente e, por isso comprometemo-nos a promover as opgdes de
mobilidade sustentaveis. Por isso vamos trabalhar para:

e reduzir a necessidade de utilizagdo do transporte individual motorizado
e promover modos de transporte alternativos, vidveis e acessiveis a

e aumentar a parte de viagens realizadas em transportes publicos, a pé
ou de bicicleta;

e encorajar a transi¢ao para veiculos menos poluentes;
e desenvolver um plano de mobilidade urbana integrado e sustentavel;

e reduzir o impacto dos transportes sobre 0 ambiente e a saude publica.

Promocgdao da acessibilidade de pessoas com mobilidade condicionada

Anexamos todo o conteudo do
Decreto-Lei n.2 123/97, de 22 de
Maio, devido a sua importancia
primordial na promocao da
acessibilidade das pessoas com
mobilidade condicionada,
designadamente por incorporar
um conjunto de normas técnicas
de cumprimento obrigatério.
Como é sabido, a sua aplicacao
esta largamente por cumprir,
mesmo em edificios recentes,
como exemplificado na Figura 50.
O diploma previa que até meados
de 2004 todos os edificios
mencionados no artigo 2° se
deveriam adaptar as normas
estipuladas. Chamamos especial
atencéo para o anexo técnico
sobre urbanismo, que
reproduzimos na Figura 51.
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Figura 50 — A Casa da Musica nao deixa ninguém
indiferente. Por muitos beneficios que possa ter trazido é
inquestionavel que contraria a politica de acessibilidade
aos cidadaos com mobilidade reduzida, incluindo as

pessoas idosas.
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| — Passeios e vias de acesso:

1.1 — A inclinacio maxima, no sentido longitudinal,
dos passeios e vias de acesso circundante acs edificios
éde§ % e, no sentido transversal, de 2 %

1.2 — A altura dos lancis, nas imediagdes das pas-
sagens de pedes. é de 0,12 m, por forma a facilitar o
rebaixamento até 0,02 m.

1.3 — A largura minima dos passeics e vias de acesso
éde?23m.

1.4 — Os pavimentos dos passeios e vias de acesso
devemn ser compactos e as suas superficies revestidas
de material cuja textura proporcione uma boa aderéncia.

1.5 — A abertura maxima das grelhas das tampas dos
esgotos de dguas pluviais & de 0,02 m de lado ou de
diametro.

1.6 — O espaco minimo entre os postes de suporte
dos sistemas de sinalizacao vertical é de 1,20 m no sen-
tido da largura do passeio ou via de acesso. As raquetas
publicitirias, as -:.:E:ilnas telefdnicas, o= postes de sina-
lizacdo rodovidna wertical ou outro tipo de mobiliario
urbano nio deverdo condicionar a largura minima livre
do passeio de 1.20 m.

1.7 — A altura minima de colocagao das placas de
sinalizacio fixadas em postes, nas paredes ou em outro
tipo de suportes. bem como dos toldos ou similares,
quando abertos, € de 2 m.

1.8 — O equipamento/mobiliario urbano deverd ter
caracteristicas a-:ll:\e-qu.:u:l.:ls,. de modo a permitir a sua cor-
recta identificacio ao nivel do solo pelas pessoas com
deficiéncia visual.

2 — Passagens de pedes:

2.1 — De superficie:

2.1.1 — O comprimento minimo da zona de inter-
cepido das zebras com as placas centrais das rodovias
é de 130 m, ndo podendo a sua largura ser inferior
a4 largura da passagem de pedes.

2.1.2 — Os lancis dos passeios devem ser rebaixados
a toda a largura das zebras pelo menos até 0.02 m da
superficie das mesmas. por forma que a superficie do
paseio que lhe fica adjacente proporcione uma incli-
NACAC sUave.

213 — A textura do pavimento das passagens de
pedes deve ser diferente da utilizada no passeio e na
via e prolongar-se pela zona contigua do passeio.

2.1.4 — O sinal verde para os pedes, nos semaforos,
deve estar aberto o tempo suficiente para permitir a
travessia com seguranca. a uma velocidade de 2 m'3 s

2.1.5 — Devem existir sinais actisticos complementa-
res nos semdforos, para orientacio das pesscas com defi-
ciéncia visual.

2.2 — Desniveladas:

2.2.1 — Por rampas:

2.2.1.1 — A inclinagdo maxima das rampas € de 6 %
e a extensio mdxima, de um s lango, € de 6 m. A
cada lango seguir-se-a uma plataforma de nivel para
descanso com a mesma largura da rampa e o compri-
mento de 1,50 m.

2.2.1.2 — A largura minima das rampas € de 1,30 m,
devendo ambas os lados ser ladeados por cortinas com

duplz comimio. um a 0.90 m e outro a 0,75 m, res-
pectivamente. da superficie da rampa. Os corrimios
devem prolongar-se em 1 m para além da rampa, sendo
as extremidades arredondadas.

Pode ser dispensada a exigéncia de coriméos quando
o desnivel a vencer pelas rampas seja inferior a 0,40 m.

2.2.1.3 — Os pavimentos das rampas devem. pela s=u
lado de fora, ser igualments ladeados poruma proteciio
com 005 m a 0,10 m de altura, ac longo de toda a
extensao, a qual rematard com a superficie do piso atra-
vés de concordincia cdncava.

2.2.1.4 — Actextura dos revestimentos das superficies
dos pisos das rampas deve ser de material que pro-
porcione uma boa aderéncia e com diferenciacio de
textura e cor amarela no inicio e no fim das rampas.

2.2.2 — Por dispositivos mecinicos — no caso de ser
absolutamente  impossivel a construcio de rampas,
devem prever-se dispositivas mecanicos (elevadares,
plataformas elevatdrias ou outro equipamento ade-
quada) para vencer o desnivel. Os botdes de comando
devem ter alguma diferenciacio tictil. seja em relevo,
braille ou outra, com dispositivo luminoso e calocados
auma altura entre 0,90 me 1,30 m.

2.2.3 — Por escadas:

2.2.3.1 — Quando nas passagens desniveladas houver
também recurso a escadas, estas devem ter a largura
minima de 1,30 m. estar equipadas com guardas dos
lados extericres e corrimios de ambos os lados a 0,83 m
o 0,90 m de altura e, para permitir uma boa preensio
das mios. aqueles devem ter tamb&m 0,04 m ou 0,03 m
de espessura e diametro,

2.2.3.2 — Noinicio das escadas. o material a usar no
revestimento do pavimento deve ser de textura diferente
da do pavimento que as antecede e de cor amarela.
Esse contraste cromdtico deve efectuar-se no focinho
dos degraus.

2.2.3.3 — Os degraus devem ter focinho boleado, A
altura maxima do espelho € de 0,16 m. O piso dos
degraus devera proporcicnar uma boa aderéncia.

Figura 51 — Anexo técnico sobre urbanismo do Decreto-Lei n.® 123/97.

Nao poderiamos deixar de referir a existéncia do projecto Rede Nacional de Cidades e Vilas
com Mobilidade para Todos™. Este projecto consiste num conjunto de aglomerados urbanos
gue manifestam vontade de eliminar as principais barreiras arquitectdnicas e urbanisticas
que perturbam a mobilidade aos cidadaos. Dos 70 municipios que integram a rede, sete sao
do Grande Porto: apenas Espinho e Maia ainda nao aderiram. O projecto foi langado pela
Associagao Portuguesa de Planeadores do Territorio em parceria com a Associagao
Portuguesa de Deficientes, Sociedade Portuguesa de Medicina Fisica e de Reabilitagéo e

Associagao Portuguesa de Lesionados Medulares.

'® Ver http://www.rededemobilidade.org.
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6.5. Analise SWOT

Apresentamos seguidamente uma breve andlise SWOT incidindo na definicao de uma rede
de ciclovias e de zonas pedonais no Grande Porto.

Tabela 4 — Analise SWOT relativamente a criacdo de uma rede de ciclovias e de zonas pedonais.

Factores internos

Forcas

Melhor qualidade de vida para quem
utiliza estes meios de transporte.
Meios de transporte potenciadores de
uma melhor qualidade do ambiente.
Baixo custo (para os utilizadores e para
a sociedade).

Bicicleta em hora de ponta é um meio
mais rapido que o automovel dentro da
cidade.

Meios de transporte muito apelativos
para actividades de lazer.

Exemplo de transporte para o
desenvolvimento sustentavel.

Factores externos

Fraquezas

Desconforto.

Cansaco.

Dependéncia das condigbes atmosféricas.

Meios de transporte nao utilizaveis para percorrer
dist&ncias mais longas.

Falta de seguranca.

Impossibilidade de vencer grandes declives.

Oportunidades

Sociedade mais sensivel aos problemas
ambientais.

Metro do Porto como charneira de uma
nova forma de pensar as deslocagoes.
Aumento dos congestionamentos de
trafego.

Exemplos de sucesso nos paises mais
desenvolvidos

Frentes maritimas e ribeirinhas extensas
Diversidade de locais apraziveis para
passeios

Pdlos universitarios bem definidos e com
um publico-alvo mais motivado.

Vias com largura suficiente para receber
uma ciclovia.

Importancia da chamada economia do
carbono e possibilidade de reducéo das
emissbes com a utilizacdo massiva de
meios de transporte sustentaveis.

Ameacas

Meios de transporte pouco populares em termos
de utilizacéo.

Aumento sucessivo das taxas de motorizacéo e
de utilizacdo do automével.

Aumento das distancias percorridas por cidadao e
por dia.

Dispersao da populagao e dos polos geradores de
viagens por toda a area metropolitana.

Ciclovias praticamente inexistentes.
Caracteristicas topograficas de algumas zonas do
Grande Porto.

Ciclo vicioso da utilizacao do automdvel: mais
automoveis = mais poluicdo do ar e menos
segurancga para pedes e ciclistas = desincentivo a
utilizacdo da bicicleta = menos ciclistas = mais
automoveis.
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6.6. Analise geral a situacao no Grande Porto

De uma forma global pode afirmar-se que o incentivo a andar a pé e de bicicleta no Grande
Porto é bastante escasso. Exceptuam-se os centros histdricos, locais normalmente
apraziveis mercé do seu tragcado organico, arquitectura e paisagem urbana de grande
beleza, que se tém revelado progressivamente mais amigaveis ao pedao, bem como outras
intervengdes ao abrigo do programa Polis. Os obstaculos a circulagao séao incontaveis,
dificultando severamente a mobilidade do cidaddo comum e, por maioria de razao, 0s que a
tém condicionada. Nos meios urbanos ja é visivel uma maior preocupagdao com o peao, mas
h& ainda que recuperar um passivo muito consideravel; nos meios menos urbanizados a
situagdo é normalmente muito pior.

As intervencdes mais recentes primam pelo alargamento do espag¢o pedonal — o que é
francamente positivo —, mas acarretaram aspectos negativos evitaveis. Assiste-se a uma
preocupante artificializacdo e mineralizacao do espacgo publico, a perda da sua diversidade e
a uma “moderna” tendéncia para a monocromia. Em suma, entende-se que o espaco
publico deve ser alargado mas, simultaneamente, descuram-se o0s elementos que
constituem atractivos das pessoas e procede-se a uma uniformizacéo entediante’’.

No Grande Porto praticamente ndo ha ciclovias correctamente sinalizadas e obedecendo a
normas de seguranca. Esta situagdo é em grande parte devida a descrencga na bicicleta
como meio de transporte alternativo; ela é apenas encarada na sua vertente ludica, apesar
de se saber que, em paises como a Holanda, a sua utilizagéo é corrente. A Holanda possui
relevos mais suaves do que Portugal, mas a existéncia de boas condi¢des nas cidades para
andar de bicicleta e a aceitagao cultural seréao, porventura, os factores determinantes. A
prova disso € que, nos raros casos em que essas condi¢cdes foram criadas, se pode
observar um numero bastante aceitavel de ciclistas, sobretudo ao final da tarde ou durante o
fim-de-semana (o que é compreensivel, tendo em conta os locais em causa).

Numa tentativa de contribuir para um planeamento mais respeitador dos cidadaos foram
compiladas algumas normas concretas a aplicar no desenho urbano (Quental et al., 2004'®).
Estas, contudo, requerem adaptagéo caso a caso.

Barreiras a circulacao a pé

Apontam-se na Tabela 5 as principais barreiras a mobilidade detectadas. Embora as
imagens se reportem sobretudo a zonas urbanas, a situagdo em locais suburbanos e nas

"7 A titulo comparativo e com as necessarias reservas, compare-se o ambiente dos centros
comerciais, coloridos, diversos e comprovadamente acolhedores, com a uniformidade do espaco
publico actualmente criado. Isso nao significa que as pracas devam obedecer aos mesmos critérios
de desenho urbano, como é ébvio, mas ndo sera caso para reflexdo?

'® Disponivel em http://www.escolasverdes.org/quem_somos/nuno/cientificos/2004-10-14.pdf.

Mobilidade e qualidade do ar 69



estradas nacionais é regra geral muito pior. Em muitos casos pode mesmo afirmar-se que a

seguranca dos pedes € ignorada.

Tabela 5 — As principais barreiras detectadas a mobilidade pedonal.

Descricao

Imagens ilustrativas

Largura dos passeios

e A largura dos passeios € na maior parte dos
casos manifestamente insuficiente face as
necessidades. Mesmo numa rua com poucos
pedes, sdo precisos pelo menos 2 m para
acomodar o cruzamento de duas pessoas
confortavelmente. Em situa¢des normais a
largura nao deveria ser inferior a 3 m.

¢ Legalmente, segundo o Decreto-Lei n.®
123/97, a largura minima dos passeios é de
2,25 m, enquanto que a sua largura livre nunca
podera ser inferior a 1,20 m.

ur g gl t'!' I|_ 'I.-. / Ao ".__,'r:-__-

Os automdveis a ocupar o espago que,
naturalmente, caberia aos pebes.

A Circunvalacdo data de 1895. Contudo, em muitos
locais 0s passeios ou nédo existem ou sdo estreitos.

O asfalto é novo, mas os passeios ndo chegaram a
ser construidos.
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Descricao

Imagens ilustrativas

Na EN 13 circula um intenso trafego de automdveis
e pebes. As condigbes para estes, porém, estao
longe de ser as melhores.

Qualidade e conforto dos passeios

e O pavimento dos passeios nem sempre se
encontra nas melhores condi¢gbes. Buracos,
tampas levantadas ou irregularidades diversas
dificultam a mobilidade dos pebes e podem por
em risco cidadaos portadores de deficiéncias.
Juridicamente, de acordo com o Decreto-Lei
n.? 123/97, os pavimentos dos passeios e vias
de acesso “devem ser compactos e as suas
superficies revestidas de material cuja textura
proporcione uma boa aderéncia.”

¢ Um dos aspectos regularmente descurados é
a iluminacdo. Demasiadas vezes esta é
direccionada para o centro da rua ou colocada
acima da copa das arvores, ensombrando o
passeio. Para além do seu objectivo principal a
iluminacao também contribui para uma
sensagao de seguranga nas pessoas.

¢ O abuso do asfalto nos passeios alimenta o
efeito de ilha de calor. Em dias quentes o
desconforto pode ser suficiente para que
muitas pessoas deixem de sair a pé e prefiram
outros meios de locomocao. Acresce que 0
asfalto é demasiado monocromatico e
monaétono, tornando o espaco publico pouco
acolhedor e muito impessoal. Ha ainda o
problema de ser impermeavel e de, portanto,
impedir a infiltracdo da 4gua, com todos os
problemas que dai advém.

Mesmo quando ha passeios nem sempre o seu
estado de conservagédo é o melhor.

A extensa superficie asfaltada na frente maritima do
Parque da Cidade, no Porto, artificializou em
demasia um local onde a Natureza deveria estar
mais presente.

Mobilidade e qualidade do ar

71



Descricao Imagens ilustrativas

e A falta de civismo de muitas pessoas
reflecte-se na sujidade que normalmente
caracteriza os passeios. Residuos e dejectos
transmitem uma imagem de desmazelo,
degradam objectivamente a qualidade do
ambiente e constituem mesmo um problema
de salubridade.

Em grande numero de intervengées recentes tem-se
optado por lajeados de granito, que facilmente se
deterioram. A escolha criteriosa dos materiais é
importante para evitar situagées como esta.

Obstaculos

Sao inumeros os obstaculos existentes nos
passeios. Curiosamente, a maior parte destina-se
a apoiar o trafego automovel. Postes, sinais de
transito, semaforos, papeleiras e painéis
publicitarios, entre muitos outros, sao colocados
de forma desordenada e estreitam ainda mais os
ja de si reduzidos passeios. Ao desenhar um
passeio deve pensar-se na sua largura util, ou
seja, livre de quaisquer obstaculos (a qual nao
pode ser inferior a 1,20 m).

Plantar arvores nas ruas é um acto louvavel,
sobretudo hoje em dia, mas por que ndo estender o
passeio sobre a rua para as melhor acomodar,
aumentando o espacgo para os pebes?

Mobilidade e qualidade do ar 72



Descricao

Imagens ilustrativas

A opgéo obriga muitos pedes a sair do passeio e a
incorrer, portanto, um risco desnecessario.
Quando os passeios sdo estreitos ha que ter
cuidados redobrados.

Painéis publicitarios criam obstaculos
desnecessarios a mobilidade pedonal.

Passeio estreito... que mais estreito ficou!

A paragem poderia ter sido encostada ao muro e o
painel publicitario removido, desimpedindo a
passagem das pessoas.
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Descricao

O centro histdrico de Vila do Conde é muito bonito
e merecia ter outro tratamento: os automoveis
estao a mais.

Imagens ilustrativas

Lamentavelmente, o cendrio de ver automdveis
estacionados em cima dos passeios € cada vez
mais comum, sem que se veja um esforgo das
autoridades para pér cobro a uma ilegalidade t&do
evidente. As cidades jé pecam pela falta de espaco
publico, pelo que a sua apropriagdo para
estacionamento ndo € admissivel.

Passadeiras

e O numero de passadeiras tem vindo a crescer
visivelmente. Ainda faltam, contudo, em
diversos locais. Por vezes a sua localizacao
nao é a mais adequada, pondo em risco os
pedes.

o E fundamental assegurar a visibilidade dos
pedes para os automobilistas a uma distancia
confortavel que minimize o risco de acidente.

e Deve considerar-se a colocacao de limitadores
de velocidade (radares, lombas) de modo a
obrigar os condutores a abrandar.

e As passadeiras devem, sempre que possivel,
situar-se nos percursos naturais das pessoas.
Se em determinado local ha muitos
atravessamentos fora de uma passadeira é
sinal de que falta ai uma.

Esta passadeira € de fraca visibilidade e o piso em
paralelo dificulta o atravessamento de
cadeiras-de-rodas e carrinhos-de-bebé (ver também
nota 19).
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Descricao

Imagens ilustrativas

e Também é essencial assinalar devidamente as
passadeiras através do conhecido zebrado em
detrimento de outras solucdes'®.

e O piso das deveria ser liso, de modo a facilitar
o atravessamento com carrinhos-de-bebé e
cadeiras de roda.

e Segundo o Decreto-Lei n.2 123/97, os lancis
dos passeios devem ser rebaixados a toda a
largura das zebras pelo menos até 0,02 m da
superficie das mesmas, para que a superficie
do passeio que |he fica adjacente proporcione
uma inclinagdo suave; quando houver rampa a
sua inclinagdo nao pode exceder 0s 6 %. Em
muitas intervengdes recentes foram
construidas rampas mas ignorando este
aspecto essencial.

A passadeira surge no final de uma rua com
elevada pendente e tem muito fraca visibilidade.
Neste tipo de situagdes é necessdrio encontrar
formas de obrigar os condutores a abrandar.

=SS
O passeio rebaixado constitui a melhor solugao, tal

como a legislagéo prevé.

O lancil muito elevado cria um obstaculo significativo
a inimeras pessoas. E uma situacdo de todo
desaconselhédvel.

0 Regulamento de Sinalizagdo do Transito apenas prevé dois tipos de passadeiras: a zebrada,
constituida por barras longitudinais paralelas ao eixo da via, alternadas por intervalos regulares; e a

constituida por duas linhas transversais continuas.
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Descricao

Imagens ilustrativas

i

Em cima e a esquerda: na Rotunda da Boavista, no
Porto, faltam passadeiras em algumas das radiais;
noutras as travessias estao mal situadas pois
afastam-se do percurso natural dos pedes. Todas
estas situagbes criam factores de risco
desnecessarios e facilmente resoltveis.

Semaforos

¢ Os seméforos sdo em geral benéficos para os
pedes, ja que asseguram uma seguranga
muito superior. Em arruamentos compridos,
como avenidas, onde os condutores tém
tendéncia a acelerar, é praticamente a Unica
forma de garantir o atravessamento das
pessoas, ja que nestas condigdes quase
ninguém respeita uma passadeira.

o E importante garantir, contudo, que o tempo de
espera dos pedes nao € muito elevado, ao
contrario do que é corrente quando nao se
trata de um cruzamento (neste caso os pedes
sao beneficiados pela alternancia normal dos
semaforos para os automoveis).

Esta solugéo tem vindo a ser crescentemente
utilizada, mas é desaconselhavel. Neste caso, o
trénsito esta parado no sentido descendente e a
circular no ascendente. A travessia dos pebes tem
sinal vermelho, que acaba por se prolongar por
muito tempo porque o transito automovel néao se faz
em simultdneo em ambos os sentidos.
Naturalmente, os pebes acabam por atravessar em
situac&o de perigo.
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Descricao

Imagens ilustrativas

Codigo da Estrada

Os condutores portugueses sdo famosos pela
violagao sistematica ao Cddigo da Estrada. Esta
conduta, em particular o excesso de velocidade, o
desrespeito pelas passadeiras e o estacionamento
nos passeios impdem um risco acrescido aos
pedes. As estatisticas mostram que um
atropelamento a 60 km/h é quase sempre fatal
enquanto a 40 km/h a probabilidade de
sobrevivéncia aumenta para 80 %. A situagdo sé
parece ser corrigivel através de um
sancionamento mais acentuado, permanente e
eficaz destas praticas.

Car/Pedestrian Crash Severity
by collision speed
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Prabability of fatal injury
in car/ pedestrian collision
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Vegetacéao

¢ A plantacdo de arvores e/ou arbustos nos
passeios deve ser incentivada. A vegetagéo
nao sé tornam a paisagem urbana mais
diversa e atraente como cumpre diversas
fun¢des de enorme importancia: amenizagéao
do clima e do efeito de ilha de calor, reducao
da poluicado e acolhimento de uma
biodiversidade mais rica.

e A seleccao das espécies adequadas é decisiva
nao so6 para permitir um crescimento saudavel
das plantas mas também para evitar conflitos
com moradores ou outros interesses.

e A poda das arvores requer pericia e
conhecimento. Assiste-se inUmeras vezes a
podas mal conduzidas que ao invés de
fortalecer as plantas contribuem para a sua
debilidade e morte precoce.

¢ Uma opcgédo que infelizmente esta a cair em
desuso é a manutencao de faixas continuas de
vegetagcdo acompanhando o passeio. Estas
faixas proporcionam melhores condi¢des as
arvores do que as habituais caldeiras, afastam
0 peao dos automdveis (tornando a sua
caminhada mais agradavel e segura) e,
esteticamente, sdo notaveis.

A beleza destes I6ddos convida as pessoas a
usufruir o espago publico. Sdo arvores notdveis que
merecem uma plantacdo mais regular. Hoje em dia
as condigbes proporcionadas ao crescimento
sauddvel das arvores sdo escassas e raramente se
assemelham as da foto (terra e superficie permeavel
em quantidade). Cada vez mais as drvores precisam
de ser protegidas, para bem da qualidade de vida
dos cidad&os, eliminando-se os abates arbitrdrios
que ocorrem regularmente.

20 Ver http://www.arrivealive.vic.gov.au/downloads/roadssafe/Speed_Keep%20it%20down.pdf.
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Barreiras a circulacao de bicicleta

A maior parte das barreiras a circulagao a pé também colocam constrangimento a utilizagao
da bicicleta. Questdes ja referidas, como obstaculos nas vias e o incumprimento do Cddigo
da Estrada, ndo serao por isso repetidas (Tabela 6).

E importante salientar que embora o civismo dos condutores nao se altere rapidamente, ha
factores que contribuem de forma decisiva para a mudanca de habitos. Um desses factores
€ o incremento acentuado das medidas repressivas e punitivas. Outro é a prépria concepcao
das vias: o seu desenho influencia fortemente o comportamento dos automobilistas.
Arruamentos onde se pretende que a circulagcéo seja mais calma devem ser estreitos, sem
folgas e eventualmente incluir obstaculos como lombas (ainda que as lombas nao sejam
normalmente uma boa solugéo devido ao problema que criam aos transportes publicos e
veiculos de emergéncia). Outra das possibilidades é nivelar o passeio com o pavimento da
rua, transmitindo ao condutor a no¢ao de que a via é preferencialmente para pedes.

A conducgéo é naturalmente mais calma e cuidadosa em locais com elevada circulagao de
pedes e bicicletas. Ao melhorarmos as condi¢cbes para estes meios de locomogao estamos
também a beneficia-los indirectamente através da mudang¢a dos comportamentos dos
automobilistas.

Tabela 6 — Barreiras a circulagédo de bicicleta.

Descricao Imagens ilustrativas

Ciclovias

e O principal contributo a utilizagédo da
bicicleta é a criacdo de pistas dedicadas.
Estas ciclovias devem obedecer a um
desenho cuidadoso (que nao sera aqui
aflorado em profundidade) de modo a dar
condi¢Ges de segurancga aos ciclistas e
pedes (visto que muitas vezes as pistas se
situam ao lado dos passeios).

e Acriagéo de ciclovias deve ser pensada
como uma rede, ligando centros de
transportes, equipamentos publicos e zonas
habitacionais. A ideia de rede e de
continuidade € essencial para que exista
uma dimensao critica de vias dedicadas
suficiente para atrair os adeptos. Esta rede
permite também minimizar os obstaculos a
circulagdo das bicicletas, em especial os
que decorrem de conflitos com o automadvel.

Nesta recente ciclovia na marginal de Vila do
Conde, criada pelo programa Polis, ndo houve o
cuidado de proceder a uma distingdo cromatica,
potenciando situagdes irregulares e perigosas.
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Descricao Imagens ilustrativas

e O piso das ciclovias, para além de livre de
irregularidades e obstaculos, deve possuir
uma clara diferenciagdo cromatica e conter,
em intervalos regulares, sinais indicativos.

o E preferivel proceder a um alargamento do
passeio para incorporar uma ciclovia do que
a pintar, simplesmente, no arruamento.
Como sabemos as transgressoes por
estacionamento indevido sao correntes (em
alguns locais chega mesmo a haver uma
segunda fila de automdveis mal
estacionados quase permanente!), o que Em Vila Nova de Gaia os trogos com ciclovia
inviabilizaria imediatamente a utilizagéo da carecem ainda de sinalizagdo apropriada.
pista.

A ponte D. Luis I, situada na zona de patrimdnio
mundial do Centro Histdrico do Porto, ndo possui
condigbes adequadas para a travessia de
bicicletas (nem de pebes). Faz falta, a cota baixa,
uma ligacdo especificamente dedicada a estes
meios.

Conflitos com o trafego automaével

Os conflitos com o trafego automoével originam situagdes de inseguranca e elevados tempos de
espera para os ciclistas, pelo que a minimizagdo daqueles é muito importante. Solugdes como tuneis,
viadutos e semaforizagdo adequada devem ser aplicadas mediante uma andlise casuistica e com
particular atengdo em cruzamentos com vias de elevado trafego motorizado. Nestes casos é
necessario assegurar que os automobilistas possuem um campo de visdo alargado, ou seja, que
conseguem detectar facilmente pedes e ciclistas.

Mobilidade e qualidade do ar 79



Descricao

Imagens ilustrativas

Intermodalidade

Na intermodalidade reside um dos grandes
pontos fortes da bicicleta. Pessoas que se
situem a mais de 10 minutos de uma
estacao do metro tenderdo a nado ser
grandes utilizadoras do mesmo. Se essa
pessoa mesmo assim preferir usar o
transporte publico ela tera de se socorrer de
um outro meio de transporte. E aqui a
bicicleta apresenta um enorme potencial.
Nos mesmos 10 minutos a maior parte das
pessoas percorrera de bicicleta pelo menos
2 km, mais que duplicando o raio de
influéncia do metro (tipicamente entre 800 e
1000 m). Este raciocinio aplica-se
igualmente ao comboio e camionetas e, em
geral, aos interfaces multimodais.

E necessério, contudo, instalar parques para
bicicletas em todas as estacdes, o que
representaria um acréscimo de custos
absolutamente insignificante.

Outra opgao, actualmente permitida pela
Metro do Porto com reservas®', é o
transporte do velocipede no interior da
composicado. Embora de um modo geral o
metro seja francamente amigavel a bicicleta,
serao necessarios ajustamentos em
algumas estagdes e a eliminagéo das
restricdes horarias que vigoram.

Né&o ha qualquer parque para bicicletas nas
estacées do metro.

A grande maioria das estacbes é facilmente
acessivel as bicicletas, tanto por elevadores como
por escadas rolantes. Mas em alguns casos, como
ilustra a fotografia, sdo necessarios ajustamentos:
concretamente, uma rampa para facilitar o
transporte do velocipede.

% Nas Condig¢des Gerais de Transporte estipula-se que “o transporte de velocipedes é autorizado de
segunda-feira a sabado nos horarios compreendidos entre as 10 e as 17 hentreas 19 eas 24 h
horas, bem como nos domingos e feriados a qualquer hora.”. Refere-se ainda que “o acesso apenas
é permitido pela porta traseira” e que “sé serao admitidos quatro velocipedes por veiculo, com a
condicao de nao prejudicar o conforto dos restantes passageiros.”
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Descricao Imagens ilustrativas

Parques e balnearios

e Conferir boas condi¢des para o
parqueamento dos velocipedes é outro dos
requisitos importantes. Estes devem situar-
se nas estacdes de metro e comboio,
centros de transportes, equipamentos
publicos, areas verdes e zonas residenciais
(em particular em residéncias de
estudantes), comerciais (sobretudo em
mercados e em ruas comerciais) e
industriais. Por enquanto os parques para
bicicletas primam pela quase inexisténcia.

e Os parques devem situar-se
preferencialmente em locais com movimento
de pessoas ou vigilancia, de modo a
desincentivar o furto, e possuir pelo menos

S

uma parte coberta. : ra b/cic/etas.

e Emlocais estratégicos devem ainda ser Este, em Espinho (em frente ao Centro
disponibilizados balnearios, eventualmente a | Multimeios), até estava a ser utilizado, apesar da
troco de um valor simbdlico. Para minimizar | falta de condi¢bes proporcionadas.
0s custos uma solugao a considerar € o
aproveitamento das infra-estruturas
desportivas ja existentes (ginasios e outras
instalagcées nao municipais poderiam ser
acessiveis mediante a celebragéo de
protocolos).

Declives

Os fortes declives que caracterizam o Norte e
Centro de Portugal — o Grande Porto nao é
excepcao — constituem um obstaculo a uma
maior utilizagdo de bicicleta. Este argumento é
valido mas tem sido aproveitado para nao se
investir mais na criagao de condigdes favoraveis | (Ver Figura 52, Figura 53 e Figura 54).
a pratica, o que é repreensivel. Em muitos
casos podem ser encontradas solugdes para
evitar declives acentuados (superiores a 8 %),
ainda que isso obrigue a percursos superiores,
pelo que, em rigor e de uma forma
generalizada, o argumento do relevo acidentado
néo colhe.
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Nota: este mapa contem erros decorrentes da limitacdo dos
dados de base disponiveis. A marginal, por exemplo, aparece com
um declive elevado porque se situa numa encosta ingreme.

0 2 4

h:—zlkm

Declives das ruas do Porto
] 0%- 3%

[ ] 4%-8%

B o - 12%

B 3% - 185%

Figura 52 — Declive das ruas do Porto. Cruzou-se a carta de declives com o tragado dos arruamentos.
Apesar de muitas vias serem efectivamente demasiado ingremes para andar de bicicleta, € excessiva

a ideia de que os declives sdo sempre impeditivos.
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Carta de declives

[ 0%-3%
[ 4%-8%
B o - 12%
[ 13%-185%

0 5 10

H:_km

Figura 53 — Carta de declives do Grande Porto. Os declives superiores a 13 % estao a branco para
facilitar a leitura do mapa, ja que sdo desadequados a circulagédo de bicicleta.
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Hipsometria
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Figura 54 — Hipsometria do Grande Porto e principais cursos de agua.

Enquadramento nos Planos Directores Municipais

Os PDMs dos diversos municipios praticamente nao estipulam regras com vista a criagéo de
boas condi¢cbes para a mobilidade pedonal e ignoram completamente a circulagéo de
bicicleta (cf. Tabela 7). Em varios casos ndo ha mesmo qualquer referéncia a largura
minima dos passeios, ainda que, como € evidente, a lei e em particular o Regulamento
Geral das Edificagbes Urbanas seja sempre aplicavel. Contudo, a omissao nao é
despicienda visto que os municipios poderiam, caso assim pretendessem, ter aprovado em
sede de PDM regras mais exigentes do que as definidas na lei geral.
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Este cenario pode em parte ser explicado pela data em que a maior parte dos planos foi

aprovada (em 1994 e 1995), quando as preocupag¢des com a mobilidade pedonal eram

menores do que actualmente. Note-se que nao foram analisados Planos de Urbanizagao

nem Planos de Pormenor visto que cobrem parcelas restritas dos territérios concelhios.

Tabela 7 — Normas prescritas nos PDMs dos municipios do Grande Porto.

concelho

Referéncias no PDM

Espinho

Artigo 482 — Distribuidora secundaria

2 - O espaco de ocupacao urbanistica designado «central secundario» deve ter as
seguintes caracteristicas técnicas:

b) A largura minima admitida do passeio € de 2 m, sendo preferencialmente de 2,5 m
em ambos os lados.

3 - O espaco de ocupacéo urbanistica designado «dominante» deve ter as seguintes
caracteristicas técnicas:

b) A largura minima admitida do passeio e de 1,5 m, sendo preferencialmente de 2 m
em ambos os lados.

Artigo 492 — Acessos locais

2 - O espago de ocupagéao urbanistica designado «dominante» deve ter as seguintes
caracteristicas técnicas:

b) Passeio de 1,5 m, eventualmente em um ou ambos os lados.

3 - O espago de ocupagéo urbanistica designado «central secundario» deve ter as
seguintes caracteristicas técnicas:
b) Passeio de 1,5 m, em ambos os lados.

Gondomar

Nao faz qualquer referéncia.

Maia

Nao faz qualquer referéncia.

Matosinhos

(Regulamento nao disponivel, encontrando-se em revisio.)

Porto??

Artigo 542 — Parametros de dimensionamento (da rede rodoviaria)

2 - Nos arruamentos que nao participem na viabilizagdo de eixos urbanos
estruturantes ou complementares, aplicam-se os seguintes critérios:

d) Os passeios deverao ter a largura minima de 2,25 metros, podendo em casos
excepcionais devidamente justificados chegar a 1,20 m, desde que livres de
quaisquer obstaculos.

Pévoa de
Varzim

Nao faz qualquer referéncia.

Valongo

Nao faz qualquer referéncia.

Vila do Conde

Nao faz qualquer referéncia.

2.0 Plano Director Municipal do Porto ainda n&o foi publicado em Diario da Republica e, como tal,
carece de valor legal.
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concelho Referéncias no PDM

Artigo 44° — Acessos locais e viagao rural
2 - O perfil transversal de referéncia destas vias corresponde a:
d) Passeio inexistente ou residual de acerto e valorizagéo funcional e formal.

Artigo 452 — Arruamentos urbanos

Vila Nova de | 2 - O perfil transversal de referéncia dos novos arruamentos devera corresponder a:
Gaia d) Passeio variavel em funcao das caracteristicas urbanisticas pretendidas,
tendencialmente superior a 1,5 m de largura.

Artigo 46° — Vias de ligacao
2 - O perfil transversal da referéncia destas vias corresponde a:
d) Passeio inexistente.

6.7. Zonas pedonais e ciclaveis existentes

Analise global

A extenséao de zonas pedestres e ciclaveis® é actualmente extremamente reduzida (Tabela
8). O indicador utilizado (ver Figura 55) coloca a cidade do Porto em primeiro lugar, apesar
de a Pévoa de Varzim e Vila Nova de Gaia possuirem uma extensao total superior.

Tabela 8 — Extensao de zonas pedestres e de ciclovias nos concelhos do Grande Porto.

Concelho Extensao (km)
Espinho 4,2
Gondomar 0
Maia 0
Matosinhos 3,5
Porto 13,2
Pévoa de Varzim 12,8
Valongo 0
Vila do Conde 7,8
Vila Nova de Gaia 19,8
Total (Grande Porto) 61,3

23 Optou-se por nao diferenciar as zonas pedestres das ciclovias visto que as Ultimas praticamente
nao existem e, na maior parte dos casos, as zonas pedestres também séo indicadas para ambos os
meios, ainda que com restricoes.
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Zonas pedrestres e ciclaveis
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Figura 55 — Extensdo de zonas pedestres e ciclaveis existentes. Nota: sdo contabilizadas apenas as
ruas primeiramente destinadas a pedes e ciclovias. Exceptuam-se espagos publicos como pragas e

jardins e ainda caminhos florestais ou outros semelhantes.

Os locais inventariados e as propostas conhecidas encontram-se representados na Figura

56 e serdo descritas caso a caso, sempre que possivel, mais a frente neste capitulo. A
escala nao facilita a demarcacéo de pequenas ruas, mas, para o efeito que se pretende —
qgue é mostrar a exiguidade da rede actual e, grosso modo, a sua localizagao — o mapa &

elucidativo.
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Figura 56 — Localizacdo das zonas pedestres e ciclaveis inventariadas. Os “percursos amigaveis” sédo

propostos no PDM do Porto. Como n&o foi possivel encontrar uma descrigcdo concreta sobre o seu

perfil optou-se por manter a designagao especifica.

A maior parte das zonas pedestres e ciclaveis existentes correspondem a projectos

relativamente recentes ou ainda em curso® (caso de Vila do Conde), designadamente do

programa Polis. A valorizagao tem incidido sobre a componente de lazer (e ndo numa
perspectiva de mobilidade) fundamentalmente através do alargamento de passeios,
remocgao de obstaculos e, em casos pontuais, construgdo de pistas para velocipedes.

2 As intervencdes em curso foram consideradas “existentes”, visto que as obras prosseguem e
estarao terminadas a curto prazo.
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Pelas razdes apontadas as intervencdes tém-se cingido a locais apraziveis, como as frentes
maritimas e ribeirinhas. Do ponto de vista da justica social a opgao é questionavel pois
concentra todo o investimento em zonas que, de alguma forma, ja eram privilegiadas,
esquecendo a vasta maioria de sitios ermos e profundamente degradados que proliferam na
regiao.

Contudo, este estimulo a circulagéo a pé e de bicicleta é de louvar. No futuro, os meios de
transporte amigos do ambiente devem ser encarados alternativas sérias e, como tal, as
intervencdes terdo de adquirir um formato mais sistémico (menos localizado), definindo-se
prioridades com recurso a analises custo-beneficio, por exemplo.

Por outro lado, as intervencdes surgem
também associadas a operagdes imobilidrias
de grande dimensao, como de pode observar
em Vila do Conde e em Vila Nova de Gaia,
onde se encontram em construgao diversos
edificios na faixa ribeirinha e litoral,
respectivamente. A consequéncia sera o
A inevitavel aumento da concentracao

Figura 57 — Novas urbanizagdes no litoral de populacional na ja fortemente urbanizada linha
Vila Nova de Gaia, em Valadares. de costa, contribuindo para a sua

artificializacéo e degradacao. De facto, nao
restam hoje duvidas de que o padrdo de ocupacao do litoral portugués é insustentavel.

Gostariamos ainda de questionar aspectos que caracterizam as intervengoes recentes,
nomeadamente a escolha do tipo pavimento, a arborizacao e o mobiliario urbano. Sobre o
pavimento remetemos para as considerag¢des do capitulo 6.6 (“Barreiras a circulagéo a pé” »
“Qualidade e conforto dos passeios”). A arborizagao é por regra muito escassa e mal
cuidada — por exemplo, caldeiras muito pequenas que dificultam a respiracao das raizes
(Figura 58). O mobiliario urbano escolhido deve obedecer a critérios rigorosos de modo a
adaptar-se as necessidades das pessoas. Nao se compreende, por exemplo, como podem
ser colocados bancos individuais num jardim publico, dificultando seriamente o convivio
entre os utentes (Figura 59).

Grande parte dos centros urbanos tem sido alvo de melhorias. Em alguns casos o resultado
€ animador, enquanto noutros as alteragcdoes sao mais pontuais. A Tabela 9 procura resumir
o estado actual da regido. Note-se que a avaliacao diz respeito apenas aos centros das
cidades e n&do aos concelhos como um todo.
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Figura 58 — A arborizagédo é muitas vezes escassa e mal cuidada (ainda que no caso em concreto os
ventos maritimos sejam um problema de dificil resolugéo). As caldeiras sdo extremamente pequenas,
apesar de abundar o espaco.

Figura 59 — A opgéo por bancos individuais, ao arrepio da pratica tradicional nos jardins portugueses,
é fortemente questionavel. Que fungéo social cumprem eles? No minimo também deviam ter sido
colocados bancos “normais” — que, saliente-se, sdo bem mais cémodos. Outra situagéo caricata é a
recente proliferacdo de bancos sem encosto, auténticos convites a sua inutilidade...
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Tabela 9 — Avaliagdo da promogdo da mobilidade a pé nos centros urbanos.

Desmotivacao do Controlo do trafego de Promocéao de meios de Gestao dos Avaliacao
Concelho i . Outros
uso do automével atravessamento transporte alternativos centros urbanos global
Reducgé&o da largura dos Algumas vias
arruamentos; existéncia de via | Medidas especiais para pedonais mas
] Algum ordenamento ] B . ~
Espinho ) alternativa para facilitar a movimentacdo a | grande parte do * *
do estacionamento . )
descongestionamento do pé centro sem
transito alteracdes
5 Existéncia de via alternativa 5
Nao foram tomadas ) Nao foram tomadas Centro sem
Gondomar . - para descongestionamento do . . B . *
medidas especiais . medidas especiais gestéo especial
transito
i . Bicicletas
Medidas especiais para .
o . . . . - gratuitas no
Existéncia de via alternativa facilitar a movimentacéo a , ,
. Algum ordenamento . i . o Pequenas zonas aerdédromo; guia
Maia , para descongestionamento do | pé; medidas especiais para - * *
do estacionamento . . para pedes de percursos
transito facilitar o acesso a
. pedestres
deficientes
urbanos
Existéncia de via alternativa Medidas especiais para
. Algum ordenamento . » . _ Pequenas zonas
Matosinhos , para descongestionamento do | facilitar a movimentacédo a , * *
do estacionamento . i pedonais
transito pe
Reducéo da largura dos i . Zonas pedonais e | Bicicletas
Zonas com fortes . . Medidas especiais para . .
L arruamentos; existéncia de via . , _ medidas de gratuitas no
restricoes ao , facilitar a movimentacéo a o
Porto alternativa para qualificacao na complexo * % Kk

estacionamento
perto do centro

descongestionamento do
transito

pé; medidas especiais para
facilitar o transporte publico

maior parte do
centro

desportivo do
Monte Aventino




Desmotivag¢ao do Controlo do trafego de Promocéao de meios de Gestao dos Avaliacao
Concelho 3 . Outros
uso do automovel atravessamento transporte alternativos centros urbanos global
Algumas ciclovias; i
. o Zonas pedonais e
o ) ) medidas especiais para ,
; Existéncia de via alternativa B . . medidas de
Pévoa de Algum ordenamento ) facilitar a movimentacao a e
. . para descongestionamento do ) ] . qualificacdo na * Kk X
Varzim do estacionamento . pé; medidas especiais para )
transito . maior parte do
facilitar o acesso a
- centro
deficientes
Medidas especiais para Proviséo de
. . facilitar a movimentacdo a | Pequenas zonas | transporte
Algum ordenamento | Nao foram tomadas medidas i . o B i * *
Valongo . . pé; medidas especiais para | para pedes (em colectivo para ,
do estacionamento especiais o . . (Ermesinde)
facilitar o acesso a Ermesinde) operarios da
deficientes (em Ermesinde) autarquia
Reducéo da largura dos
] arruamentos; existéncia de via | Medidas especiais para
Vila do Algum ordenamento . n . _ Centro sem
. alternativa para facilitar a movimentacéo a - . *
Conde do estacionamento . ) gestao especial
descongestionamento do pe
transito
] Existéncia de via alternativa Medidas especiais para
Vila Nova Algum ordenamento ) » , _ Pequenas zonas
] , para descongestionamento do | facilitar a movimentacéo a - * *
de Gaia do estacionamento para pedes

transito

pé

Legenda: * — Muito ma; * * — Sofrivel; * * * — Boa.
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Segue-se uma descricao de algumas zonas pedonais e ciclaveis no Grande Porto. Os
numeros referem-se ao mapa da Figura 60.
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Figura 60 — Locais fotografados no &mbito da inventariagcdo de zonas pedestres e ciclaveis no Grande
Porto. Os numeros indicados correspondem as legendas das imagens seguintes.



Espinho

1 — Em Espinho parte do centro foi intervencionado. Alargaram-se passeios (que em certos casos
ganharam cor), plantaram-se arvores e removeram-se algumas barreiras. Para além da rua 19 outras
poderiam ter sido cortadas ao transito automovel (exceptuando acesso a garagens e cargas e
descargas).

5 .-‘ = '?J_,.-_-- -

2 — Na fotografia da direita a pista a amarelo era, segundo o projecto inicial, uma ciclovia. Assumiu-se
que este espacgo, afinal, deveria ser também ele alocado ao automovel.

y : TS e

3 — A famosa rua 19. E um caso de sucesso que podia ser replicado noutros pontos da cidade.
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4 — Um dos poucos parques para velocipedes
encontrado (na regido!) situa-se em frente ao
Centro Multimeios.

5 — A marginal é muito frequentada, especialmente nos dias de Verdo (embora na foto isso ndo seja
visivel).

6 — Esta marginal merecia ser totalmente
pedestre. Em alguns dias as pessoas ja s&do
demasiadas para o espago que lhes foi dedicado.
A opcéo de manter o estacionamento automovel
contraria a prioridade que deveria ter sido dada ao
pedo.
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7 — Na zona do bairro piscatdrio criou-se uma bela
drea verde publica por onde passa a ribeira de
Silvalde. Alguns bancos precisam de ser
substituidos.
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Gondomar

8 — Em Gondomar nao ha por enquanto nenhuma

zona pedestre por exceléncia. Em frente a 9 — O monte Crasto podia ser aproveitado para
Cémara, porém, alargaram-se passeios, mas era criar percursos pedestres.

preciso ir muito mais longe.

10 — Faltam vida e elementos naturais & praga Dr.
José Vieira de Carvalho. A passagem do metro é
uma oportunidade para se repensar o espacgo.
Ainda assim alguns passeios sgo actualmente
muito largos e convidam a fruigédo da rua.
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Matosinhos

11 — O passeio publico na marginal de Matosinhos peca pela simplicidade visual mas € muito procurado
pelas pessoas. O piso encontra-se “inundado” de pastilhas eldsticas e manchas de dleo.

12 — A zona envolvente ao Senhor do Padrdo foi
objecto de uma intervengéo recente pelo programa
Polis. O aspecto é asseado e convidativo.

A opg¢édo por manter o estacionamento automovel
do lado do mar é questiondvel ja que empobrece o
espaco.
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13 — A marginal de Leca da Palmeira é adequada
para andar a pé e de bicicleta. Neste momento
apenas é pontuada por alguma relva desprovida
de outra vegetac&o.

De um modo geral a intervengdo vem no sentido
de fomentar o usufruto da frente marinha mas
falta-lhe vida e diversidade.

14 — Em Brito Capelo o metro obrigou ao encerramento da rua ao trénsito automdvel. Apés um periodo
daureo em que circulavam eléctricos e o comércio era exuberante, instalou-se o declinio; o eléctrico
desapareceu para dar lugar aos automoveis e ao estacionamento. Este assunto foi discutido nas
reunibes do GTT e a opinido consensual foi a de que a intervencdo da Metro do Porto ficou aquém das
expectativas. Para tornar a rua mais agradavel para o pedo poderiam ser implementadas medidas que
tornassem o piso menos mondtono, bem como a instalagdo de elementos decorativos como flores e
arbustos.
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15 — Zona pedestre em frente ao edificio principal
da Camara Municipal de Matosinhos.

Porto

16 — A alameda Eca de Queirds é um rarissimo exemplo de planeamento urbano onde as pessoas
foram especificamente contempladas através da construgcdo de um amplo passeio publico. A bordd-lo
duas filas de Iédaos, interrompida em dois locais por parques de estacionamento (infelizmente ndo
houve o cuidado de preservar completamente a alameda). O espago € muito popular e prova que

guando ha condigbes o espaco publico é usufruido.

a-

e bmas

17 — Rua de Cedofeita: o comércio ainda resiste,
apesar dos cada vez mais populares centros
comerciais. Mas o declinio do comércio tradicional
em muitos locais é uma realidade inegével.
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18 — As intervengbes do programa Polis eliminaram na praca da Batalha a tipica calgada portuguesa de
basalto e calcério. A concepgcdo do espaco insere-se nas tendéncias actuais ja descritas que privilegiam
a uniformidade através da monocromia. Note-se ainda que a opgdo pelos pilaretes, além de inestética,
pode revelar-se perigosa para os pedes (se bem que o estacionamento sobre os passeios é uma
alternativa pior).

19 — A rua de Santa Catarina € a principal rua comercial de toda a regido. Apesar de carecer de um
espacgo publico mais cuidado possui aspectos interessantes, como os desenhos da calgada, os
vendedores ambulantes (sem esquecer a castanha assadal!) e, eventualmente, musica ao vivo (embora
nem sempre de qualidade garantida...).
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21— Pracga D. Jodo | apds a remodelacéo. Se a

ocupacgédo com actividades fosse mais permanente
20 — A mobilidade na rua de Sa da Bandeira ficou  podia entender-se a dimensao da placa,
consideravelmente beneficiada. A arborizagao
tornou-a ainda mais amigével.

desprovida de quaisquer elementos com vista a
sua utilizagcdo no dia-a-dia. Mas n&do é esse o
caso, e durante a maior parte do tempo a praca
esla vazia e triste.
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22 — A Ribeira do Porto é considerada patrimonio
mundial. O parque de estacionamento da praga do
Infante podia oferecer condigbes especiais para os
residentes da zona de modo a evitar o
estacionamento a superficie. Passear na Ribeira é
agradavel mas ainda ha muito por fazer. Nao se
compreende, por exemplo, por que néo foi ainda
banido o trafego automdvel (o que também
permitiria eliminar de vez os pilaretes).
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23 — A frente ribeirinha do Porto foi na sua maioria
intervencionada. As condigbes para andar a pé e
de bicicleta séo favordveis, apesar de em alguns
pontos, como no Cais das Pedras, a presenca do
automdvel ser claramente excessiva e de alguns
condutores circularem sobre 0s passeios.

Né&o se compreende a opgéo de construir o
passeio mais amplo do lado oposto ao rio.
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24 — Praceta Ribeira do Ouro, perto do largo de
Anténio Cadlem. Um espago muito bem conseguido
boas condigcbes para pebes, ciclistas e um
ambiente confortdvel.

26 — Em frente ao jardim do Passeio Alegre. A
alameda de palmeiras é notavel — alias como todo
o0 jardim, uma verdadeira pérola a proteger a todo
o custo e, sobretudo, de “requalificagbes” que
desvirtuem este espaco emblemadtico.

25 — Embora houvesse espaco disponivel o
passeio mal ultrapassa o metro de largura.
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27 — Passeios publicos na avenida do Brasil a cota da rua e em frente ao mar. Indubitavelmente um
local muito aprazivel para passear.

28 — Os jardins da avenida de Montevideu ficaram algo descaracterizados com a interveng&o do
programa Polis e Porto 2001 mas, recentemente, os canteiros foram arranjados e o aspecto é
francamente melhor. Por proposta da associacdo Campo Aberto, varios conjuntos arbdreos foram
classificados em Janeiro de 2005 pela Direc¢do-Geral dos Recursos Florestais®.

% Ver http://dias-com-arvores.blogspot.com/2005_01_01_dias-com-arvores_archive.html.
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29 — O Castelo do Queijo foi “engolido” pelas obras do programa Polis e Porto 2001. O abuso do asfalto
néo beneficia o espaco e o seu tom mondtono, onde escasseiam as diferenciagbes cromaticas,
representa um risco acrescido para quem se desloca a pé ou de bicicleta.

Povoa de Varzim

30 — A marginal da Pdvoa de Varzim possui
excelentes caracteristicas para pebes e ciclistas.

31 — Uma ciclovia bem demarcada e sinalizada.
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32 — Passeios amplos e arborizados: um espaco ordenado e com qualidade. Pena que os bancos ndo
tenham encosto, o que torna a estadia desconfortavel.

33— A EN 13 atravessa a praga do Almada. Apesar do transito intenso da via é um local bastante
aprazivel.

34 — A antiga linha-férrea que ligava a Pdvoa a Famalicao vai ser convertida numa “ecopista”.
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36 — O centro urbano da Pévoa € um bom exemplo do que se pode fazer pelos pebes.

Valongo

37 — O Foérum cultural de Ermesinde representa um bom exemplo no que respeita a utilizagdo do
espacgo publico e a recuperagéo do patrimdnio arquitectonico industrial.
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38 - O centro de Ermesinde foi intervencionado pelo programa Polis. Embora muito localizado o
resultado é positivo. Contrariando a actual “moda” houve a sensatez de colocar bancos com encosto.

Vila do Conde

39 — O centro de Vila do Conde é muito bonito e
precisava de estar mais orientado para o peéo e
para a bicicleta.
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40 — Outra vista do centro.

41 — Os pilaretes da foto integram-se melhor na
paisagem urbana do que os normalmente
utilizados. Em algumas ruas do centro histdrico o
trénsito podia ter sido cortado ou mais
condicionado.

42 — Um espago amplo orientado para o pedo. As
opg¢oes estéticas mais invulgares devem merecer
uma discusséo publica.

43 — Obras do programa Polis ainda em execugéo.
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44 — Um amplo passeio publico que garante boas
condicbes para andar a pé e de bicicleta. Ha a
lamentar a pobreza do desenho, a falta de
diferenciagdo cromadtica da ciclovia e o tamanho
insignificante das caldeiras para as arvores.

Vila Nova de Gaia

46 — Grande parte do passadico é como a fotografia
ilustra. Noutros locais aproveitaram-se traves de
caminhos-de-ferro. A circulagdo de velocipedes estd
proibida no veréo.

45 — Faltam apenas alguns metros de passadigco
para que a ligacdo entre os concelhos de Vila
Nova de Gaia e Espinho se faga sem obstaculos.
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47 — Passeio publico na Granja.

48 — Aqui o passadigo funciona como um passeio
vulgar.

49 — Aspecto da marginal do Senhor da Pedra e do jardim publico.
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50 — Uma ampla pista, embora ndo esteja
devidamente sinalizada.

51— O relvado e as arvores conferem ao espago mais qualidade e beleza.

52 — Intervengéo do programa Polis em 53 — Nem a ciclovia nem o passeio tém sequéncia
Lavadores. para montante do Douro.
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55 — A avenida Diogo Leite também proporciona
54 — O passeio € retomado mais a frente. muito boas condigbes para a circulagdo a pé e de
bicicleta.

6.8. Projectos previstos

Descrevem-se brevemente na Tabela 10 alguns projectos que visam promover a circulagao
a pé ou de bicicleta. A sua localizagéo é indicada no mapa da Figura 56. Devemos salientar
que para a maior parte sé&o ainda ideias ou intengdes cuja concretizagado nao esta
assegurada.

Tabela 10 — Projectos de novas zonas pedestres e de ciclovias nos concelhos do Grande Porto.

s Extenséao
Concelho Descricao
(km)

Espinho Recuperacéo de outro trogo da ribeira de Silvalde. 0,9

Criagédo de um passeio publico e de uma ciclovia ao longo do Douro

e recuperagao de trogos das ribeiras do Abade, Gramido e Ataes.

Parte do projecto tem ja financiamento assegurado, encontrando-se
Gondomar ) _ ~ 5,4

concluido o projecto de execugdo. As obras, que correspondem a

um investimento de cerca de 15 milhGes de euros, deverao estar

concluido até ao final de 2006.

Reconversao de um trogo da linha do Minho da CP que foi

abandonado com a construgdo do Metro do Porto.
Maia A autarquia pretende ainda lancar novos percursos pedestres para 14,1

além dos dois que ja publicou recentemente em guia. Note-se que

este projecto ndo envolve propriamente uma melhoria das

condi¢des fisicas & mobilidade.
Matosinhos 9,7
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Concelho

Descricao

Extensao

(km)
A rede de “percursos amigaveis” prevista no PDM é extremamente
Porto ambiciosa. Desconhecem-se prioridades e desenvolvimentos. Existe 80,9
ainda um projecto para converter a belissima e Monumento
Nacional ponte Maria Pia numa pista mista para pedes e ciclistas.
O Plano de Urbanizacao da cidade prevé um numero consideravel
Pévoa de Varzim d.e corredo.res verdes de que a popu.lagé?o podfaré usufrui.r. Esta 27 1
ainda prevista a reconversao da antiga linha-férrea que ligava a
Pdévoa de Varzim a Famalicdo numa “ecopista”.
Valongo 0
Vila do Conde 9,2
Vila Nova de 0
Gaia
Grande Porto 147,3

% Este valor corresponde ao total dos “percursos amigaveis” previstos no PDM mas que dificilmente

sera executado.
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7. Exemplos estrangeiros e nacionais

Seguem-se alguns exemplos de cidades europeias, onde sejam aplicadas medidas para incentivar o uso de transportes publicos e da bicicleta
e de criagdo e desenvolvimento de zonas pedestres, na Europa.

Ferrara (ltalia)

Cidade

Dados de e 100 000 bicicletas (populacdo de 140 000 habitantes)
base e 31% das deslocacdes entre o domicilio e 0 emprego sao efectuadas de bicicleta

e Manter, ou mesmo reforcar, a utilizagdo da bicicleta

¢ Reduzir a utilizagdo do automodvel area central pedonal, acessivel a ciclistas (em torno deste nucleo, acesso do trafego automoével com
multiplas restricoes)

o Desenvolvimento progressivo da rede ciclavel ao longo dos grandes eixos de circulagéo

¢ Aumento do numero de condominios residenciais onde os ciclistas e os pedes tém prioridade sobre o trafego automovel

Medidas e Abertura de todos os seus sentidos unicos a circulagdo nos dois sentidos para os ciclistas e melhoria do estacionamento para bicicletas

e Refor¢co do poder de atracg¢éo da bicicleta e da marcha a pé no centro histérico através da substituicao das antigas e desconfortaveis
pedras da calgada por pedras planas ao longo de uma faixa de 80 cm de largura

e Criacado de determinados sentidos unicos, destinada para permitir a criacdo de uma via para ciclistas em ambos os sentidos

¢ Reducgédo da circulacao de transito em algumas ruas a fim de permitir a circulagéo dos ciclistas a par da circulagdo automoével que se
tornou estritamente local




¢ Melhoria da economia local e criagcao de pequenas e médias empresas de reparacao de bicicletas (coexisténcia de 31 oficinas de
reparacao)
Vantagens e Melhoria da qualidade das ofertas de turismo e lazer, com um itinerario de 163 km ao longo do rio P9 e visitas a cidade em bicicleta

¢ Novas estruturas de apoio ao estacionamento para bicicletas (2 500 locais de estacionamento gratuitos, 330 locais de estacionamento
com vigilancia, 800 locais de estacionamento na estacao ferroviaria)

Bilbau (Espanha)

Cidade

¢ Criacao de um projecto de rede de ciclovias de 200 km

Medidas e Tragado de nove itinerarios, destinados aos ciclistas com ligacdes aos transportes publicos e a espacgos de lazer, com a exploracao de
linhas ferroviarias desafectadas (50 km), caminhos e estradas asfaltados (80 km), caminhos florestais ou equivalentes (40 km).

e Criagao de 20 km de caminhos mistos, a fim de garantir as ligagdes em falta

e Garantird a prazo a ligacao entre os grandes centros urbanos da provincia e as pequenas cidades ou povoagdes, baseada num esquema

de estrutura geral do territdrio da provincia
Vantagens

e Contribuir para a qualidade do ambiente (reducao da utilizagdo do automodvel) e qualidade de vida (oferta de uma infra-estrutura de lazer)
e Melhoria da economia local (turismo)
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Dublin (Republica da Irlanda)

i

TSNS, 2 P
'y ! A - | |

Cidade
e 11% das pessoas usam a bicicleta como meio de transporte principal para o emprego
e 5% de todas as deslocagdes sao efectuadas em bicicleta
Dados de e Quebra da utilizagao da bicicleta entre 1987 e 1991
base e Estudos de mercado indicam que 18% dos habitantes se declaravam dispostos a deslocarem-se regularmente em bicicleta desde que
existissem ciclovias, 16% da populagao, apesar de deslocar-se ja ocasionalmente em bicicleta, declarou que utilizariam a sua bicicleta
com mais frequéncia se existissem mais ciclovias e 34% da populacao espera que a administragdo tome medidas a favor da bicicleta.
o Reforco da utilizacdo da bicicleta, através de rede de itinerarios
Medidas ¢ Criagdo de uma associagao para a promog¢ao da bicicleta no &mbito da qual a administracao e os utilizadores promovem encontros
regulares
e Implantagéo de 120 km de itinerérios para bicicletas
e Duplicar a utilizagao da bicicleta de modo a que esta atinja 10% dentro de 10 anos.
e Aumentar o turismo em bicicleta (todos os anos, 10 000 turistas desembarcam no aeroporto com a sua bicicleta, e este nimero aumenta
Objectivos constantemente)
e Oferta de estacionamento publico em todos os parques para bicicletas até um maximo de 15% do numero de locais de estacionamento
para automoveis
Vantagens e Aumentar o potencial turistico e comercial da cidade
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Cidade

Friburgo (Alemanha)

[

*:

Dados de base

Politica de promocao da bicicleta encetada em 1976

Transformacgao progressiva do centro da cidade reservado aos pedes e aos ciclistas
Criagéo de zonas de 30 km/h abrangendo uma parte importante da cidade

Medidas — . ~

o Rede de itinerarios para bicicletas com extensdo de 135 km

¢ Investimentos de 13 milhdes de euros
Objectivos

e Inversao radical da mentalidade dos comerciantes desde a abertura das primeiras ruas pedonais
Vantagens

A utilizagdo da bicicleta duplicou entre 1976 e 1992 e excede os 20%
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Estrasburgo (Francga)

Cidade - e t i P F
e Inquérito junto dos automobilistas revelou que 63% consideram que «o automével na cidade esta ultrapassado” e 80% consideram que
«para melhorar a circulagcdo na cidade, é necessario limitar a utilizagdo do automével»
E:::S de e Existéncia de 77 km de ciclovias e de faixas para ciclistas, 12 km de sentidos unicos limitados, 15 km de «passeios autorizados ao
transito de ciclistas»
o Determinados corredores destinados aos transportes publicos estao abertos aos ciclistas
e Promocgéo da bicicleta em simultaneo com o encerramento do centro da cidade ao transito automével e reinstalagao do eléctrico
Medidas e Adopc¢éo de um esquema destinado aos veiculos de duas rodas e uma carta destinada aos ciclistas (inclui normas de utilizagao das
bicicletas, medidas anti-roubo, comunicagéo e servi¢cos)
Objectivos e 25% das deslocacgbes em bicicleta
Vantagens e Aumento de 33% nas deslocagdes para a zona comercial do centro, tendo-se mantido inalterada a superficie comercial

e Taxa de utilizacao do eléctrico aumentou de 8% em 1988 para 12% em 1994
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Cidade Basileia (Suica)

Dados de

base e Empresa internacional Ciba Geigy incentiva desde ha 20 anos os empregados a deslocar-se para 0 emprego em bicicleta

e Em 1989, a sociedade ofereceu uma bicicleta nova a cerca de 400 empregados que renunciaram ao lugar que Ihes estava reservado no
Medidas parque de estacionamento da empresa
e Todos os anos, a empresa organiza dias consagrados a bicicleta, com percursos, informacgdes e oficinas de reparacéo de bicicletas

e Beneficios econdmicos: economia em termos de estacionamento, descongestionamento das ruas em torno da empresa, melhor imagem
Vantagens de marca junto da populacao adjacente e das autoridades, melhor mobilidade para os empregados, empregados em melhor forma fisica e
uma diminuic&o das faltas ao emprego por motivos de saude

Alborg (Dinamarca)

Cidade

e 162 000 habitantes

e Quarta maior cidade da Dinamarca
Dados de . . ;
base e Centro econdmico, cultural e educacional do Norte do pais

o Existéncia de varios planos e politicas de planeamento urbano, transporte e preserva¢do do ambiente
¢ Elevada participacao publica no processo de planeamento urbano
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Medidas .

Gestao do trafego e da mobilidade

Ligacéo através Limfjorden para reduzir trafego no centro da cidade

Regulacéo do estacionamento no centro e areas circundantes, baseada em limites de tempo de estacionamento, lugares pagos e licencas
de parqueamento para residentes

Criacao de um centro de informacao de transito, através de video-vigilancia e regulacdo da sinalizagdo luminosa em cruzamentos e
interseccdes

Campanhas anuais de mobilizagao para promover o uso do transporte publico, a Semana Ecoldgica, etc.

Implanta¢édo de vias destinadas a bicicletas

Melhorar as condi¢des de segurancga dos ciclistas, através de faixas para bicicletas, zonas de baixa velocidade para veiculos motorizados e
alteragdes de trafego em interseccdes

Maior acessibilidade aos ciclistas através de vias de comutagéo entre as cidades dos suburbios e o centro da cidade

Aumentar a rede de pistas recreativas para utilizagcao de bicicleta

Incentivo ao transporte publico

Melhorar a imagem do transporte publico, no sentido de o tornar competitivo em relagao ao automdvel (através do projecto europeu
VIVALDI)

Implementagcéo de um plano para os transportes publicos (desde 2004) com a construgdo de um terminal compacto para autocarros em
ligacdo com a estacao ferroviaria principal, a implementacao de sistemas de informagao em tempo real para os passageiros nas paragens
de autocarro, a introducao de autocarros com maior frequéncia e de prioridade nas intersecgées mais congestionadas

Reducéo do transporte de mercadorias

Participagdo em 2 projectos europeus para reducéo do transporte de mercadorias no centro da cidade, com alteracdo de sentidos nas areas
pedestres, implementagdo de maquinas de parqueamento para carga e descarga de mercadorias e optimiza¢do do transporte de
mercadorias
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Berlim (Alemanha)
* ;
Cidade |
e 3,4 milhdes de habitantes
e Processo de adaptagdo econdmica, depois da reunificacdo que trouxe novas oportunidades para o sector dos transportes
Dados de ¢ Modernizagéo urbanistica de edificios e estruturas por toda a cidade
base ¢ Politicas de integracédo dos diferentes modos de transporte urbano das mais avangadas da Europa
e Mobil 2010 — Plano de mobilidade que visa a manutengéo e uso eficiente de infra-estruturas em vez de expansao, promoc¢ao do transporte
publico, da bicicleta ou andar a pé e restringir o acesso do automaével ao centro da cidade
e Actualmente, 32% das deslocacgdes sao efectuadas de bicicleta ou a pé, 27% em transporte publico e 41% por automovel ou motociclo
Planeamento urbano sustentavel
e Estrutura urbana policéntrica para assegurar a interligacao de areas com diferentes usos do solo
o Definicdo de objectivos, prioridades e recomendacdes para transformagéo da cidade
Incentivo ao uso da bicicleta
¢ Implantacédo de rede de ciclovias com 800 km de extenséo
e Permissdo do transporte de bicicletas no metro e linhas de comboio urbanas e suburbanas
Medidas e Taxa de utilizacdo da bicicleta esperada para 2015 entre 10-20%
Incentivo ao transporte publico
¢ Introducgéo de tarifas que combinam os bilhetes mensais com partilha de veiculos, a logo prazo
Restricdes ao acesso e estacionamento automovel
o Cerca de 70% da rede viaria apresenta limite de velocidade de 30 km/h, com a excepg¢ao das ruas principais onde este é de 50 km/h
¢ Nas areas residenciais, o limite de velocidade foi alargado como medida de segurancga para os pedestres
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e Imposicao de medidas para reduzir o trafego, com taxas de parqueamento no centro da cidade e zonas comerciais

Gestao da mobilidade
o Berlin Traffic Control Centre é a entidade responsavel pela monitorizagao e gestéao do trafego, com parcerias estratégicas com outras
entidades publicas e privadas, para a disponibilizacdo de informagéo sobre o fluxo de trafego

Criagcéao de uma plataforma de trafego para transporte de mercadorias

o Definicdo de zonas de carga e descarga nas principais ruas comerciais

e Grupos de interesse convidados para definir a logistica do trafego comercial
Iniciativa com grande sucesso

Planeamento integrado para reduzir a polui¢éo e o ruido
e Algumas zonas usadas para experiéncias piloto, por exemplo, na implantacao de medidas de redugéo do ruido
o Comunicacao ao publico dos resultados destas experiéncias
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Gent (Bélgica)

Cidade
e Localizada a 55 km de Bruxelas e com uma area de 156 km” (36 km” de &rea portudria)
e 226 000 habitantes
e Segunda maior cidade da Flandres
Dados de | ° Grande desenvolvimento da zona portudria (industria de produgéo de ferro, electromecéanica e automovel)
base e Terceiro centro econdmico e a quinta cidade do pais, em termos de criacdo de emprego, especialmente na area dos servicos
e Pdlo universitario com 45 000 estudantes
¢ Plano de mobilidade bem desenvolvido e integrado: acesso e estacionamento restrito ao automével no centro da cidade, incentivo a
bicicleta, desenvolvimento dos servigos de transportes publicos com pontos de transferéncia, trafego condicionado por sectores com
reducao de velocidade e outras medidas de seguranca
Criagdo da maior zona pedestre do pais e de uma politica eficaz de estacionamento
e acesso do automodvel ao centro histdrico com permisséo especifica, uma vez que este é uma area exclusivamente pedestre
o transito automdvel destinado para a “via P”, uma circular que liga os grandes parques de estacionamento, proximos do centro da cidade (na
circular, é dada informagao sobre o estado de ocupagéo dos parque aos automobilistas)
Medidas e desenvolvimento de uma politica de parqueamento na periferia circular (17 000 lugares com pregos mais acessiveis aos praticados no

centro da cidade), com acesso livre a residentes

Desenvolvimento de uma politica de incentivo ao uso das bicicletas
e implantacdo de infra-estrutura ligadas ao uso das bicicletas nas estradas regionais (cerca de 200 km do territério urbano)
e todas as zonas pedestres abertas a ciclistas
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e ruas com um sentido Unico de trafego automdével e dois sentidos para bicicletas

e registo e implantacéo de sistemas anti-roubo nas bicicletas

e construcado de ciclovias junto aos cursos de agua que atravessam a cidade

e elaboragao de campanhas de sensibilizagdo para os ciclistas mais jovens, para a distribuicdo de capacetes para criangcas até 3 anos,
bandeiras para criancas até 5 anos e fatos de seguranga para criangas até 8 anos

e criagdo de um mercado para compra de bicicletas em 22 mao

Implementagdo de um plano para o sistema de transportes publicos
e frequéncia e qualidade foram melhoradas

e introdugéo de uma linha nocturna aos fins de semana

e transporte gratuito para idosos e adolescentes

e aposta no conforto dos autocarros e eléctricos

Gestao da mobilidade

e novas empresas e escolas sao convidadas a desenvolver planos de mobilidade proprios
e plano global de mobilidade da cidade é actualizado anualmente

e participagdo em campanhas e iniciativas de “dias sem carros”

Implantacdo de sistemas de informacao de transporte inteligentes
e informacgéo sobre a ocupacgéo dos parques de estacionamento
¢ desenvolvimento de projectos-piloto para limitadores de velocidade em 46 veiculos e 3 autocarros

Integracéo do planeamento espacial no planeamento dos transportes
e desafios e oportunidades na zona Norte da cidade, junto ao canal, com interesse econdmico, espacial e ambiental

e desenvolvimento de planos de acessibilidades e de transportes para esta regido
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Graz (Austria)

Cidade
Rty i
e 238 000 habitantes
e Uma das cidades mais preservadas da Europa em termos de patriménio histérico (patriménio da UNESCO desde 1999)
e Capital Europeia da Cultura em 2003
Dados de e Capital e centro cultural, econémico e universitario da provincia de Styria
base e Centro da cidade com recintos pedestres e ciclovias diferenciadas

e 12 cidade da Europa a implementar o limite de velocidade de 30 km/h no centro da cidade (excepto nas vias principais)
¢ Maioria da populagéo aprova e aceita a limitagdo imposta ao trafego

e 12 cidade do pais a construir um centro de mobilidade

o Elevada qualidade de vida, a qual constitui o centro da politica de transportes

Campanhas de sensibilizagéo e informagao
e Ao longo de varios meses, antes da introducao de medidas de restricao de trafego, foram feitas varias campanhas para reforgcar o aspecto
da seguranca

Implementacéo de estratégias de transporte sustentavel

Medidas e construcdo de grandes vias pedestres

e transportes publicos (eléctricos e autocarros) modernos com piso rebaixado

¢ informagédo em tempo real sobre os transportes publicos e tarifas integradas

¢ linha nocturna de autocarros

¢ infra-estruturas de ciclovias e de um centro de mobilidade no centro da cidade

e regras de estacionamento, imposicao de limites de velocidade, partilha de automdveis
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e projectos de planeamento urbano sustentavel

Implementacédo de estratégias de planeamento urbano sustentavel
¢ Investimento no transporte publico e na bicicleta em corredores para transportes sustentaveis
¢ Iniciativa “Urban Link Graz-West” para aumentar a qualidade de vida na zona histérica

Incentivo ao transporte publico

e implantagcéo de percursos rapidos, parcialmente separados de outro tipo de trafego e com prioridade em semaforos para autocarros e
eléctricos

e autocarros e eléctricos sdo modernos, confortaveis e de facil acesso (de piso rebaixado)

¢ no fim de 2004, toda a frota de autocarros servida por biodiesel, processado a partir de oléos alimentares recolhidos localmente

Incentivo ao uso da bicicleta

e desenvolvimento na zona central da cidade, incluindo zonas pedestres
e taxa de utilizagdo aumentou de 6% em 1980 para 15% em 2003

o distribuicdo de um mapa para ciclistas (imprimido e na internet)

¢ densa rede de infra-estruturas para ciclistas, com auditorias regulares

Restricdo do acesso e estacionamento do trafego automovel

e na zona central da cidade e em zonas pedestres (restricdo de velocidades através da introducéo da limitagdo de velocidade a 30 km/h, de
uma so vez por ocasiao do regresso as aulas)

e automodveis com baixo impacto ambiental tém um desconto na taxa de estacionamento

e politica de estacionamento pretende restringir o estacionamento gratuito, utilizar os rendimentos das taxas de estacionamento para suporte
das politicas de transportes, reduzir a superficie disponivel para estacionamento e incentivar a circulagao de veiculos menos poluentes

e instalag&@o de painéis de informagéo e marcagéo no solo da velocidade maxima autorizada nas ruas locais

Criacao do primeiro centro de mobilidade do pais
e Centro MobilZentral localizado no centro da cidade

¢ Fornece informacgao sobre os transportes publicos, incluindo horarios, tarifas para autocarros e comboios e outros servicos de mobilidade
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Implementacao de medidas para reduzir o ruido
e Projecto GOAL para redugéo de ruido e trafego

Groningen (Holanda)

i
f"’ IIIE
¥

Cidade

e 177 000 habitantes

Dados de | e 72 maior cidade do pais

base e Com universidade e hospital universitario

e Existéncia de uma politica integrada de planeamento urbano, transportes e ambiente

Implantacdo do modelo de cidade compacta, ligando as politicas de transporte ao planeamento do uso do solo

¢ manter as distancias o mais pequenas possivel para o0 maior numero de destinos possivel, limitando o numero de deslocagdes e permitindo
que estas sejam feitas em bicicleta

e pontos de atrac¢ao (comércio, centros culturais e de emprego, etc.) acessiveis por autocarro e bicicleta

e novas zonas residenciais estao situadas a 3-4 km a partir da cidade, préximas de redes de transportes publicos e de ciclovias

e novas zonas comerciais e edificios publicos sdo localizados na vizinhanga de paragens de transportes publicos, estagcbes ferroviarias ou no

Medidas centro da cidade

e trafego automodvel esta concentrado em algumas ruas, para limitar o ruido e focalizar o transporte em &reas economicamente importantes

Politica de incentivo ao uso de bicicletas
e a bicicleta € um meio de transporte competitivo com o automaével na cidade (bicicleta 30% mais rapida que o automovel)
e cerca de 50% do numero de deslocagbes em curtas distancias séo efectuados em bicicleta
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Politica de incentivo aos transportes publicos
o rede de transportes publicos KOLIBRI moderna, rapida e confortavel competitiva com o automével (comboios ligeiros, eléctricos e ligacdes
rapidas de autocarro)

Gestao do estacionamento
¢ lugares de estacionamento dentro da cidade e na sua periferia para deslocagdes de negdcios e compras de tempo limitado
o estacionamento mais dispendioso no centro da cidade

Gestéao da mobilidade

e campanhas de publicidade sobre diferentes temas destinadas a grupos-alvo

e parcerias e cooperacao com as empresas localizadas no centro da cidade para a resolugédo do problema das deslocagbes pendulares

e empresas convidadas a elaborar os seus préprios planos internos de mobilidade, com a coordenagéo do Centro de Coordenacgédo de
Trafego da cidade

Transporte de mercadorias

e cidade distinguida em 2002 por manter uma politica de transporte de mercadorias sustentavel, através de acordos com as transportadoras
para entrega de mercadorias em hordrios fixos, no maximo de 100 entregas em 20 moradas no centro da cidade por dia em veiculos com
impacte ambiental reduzido
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Cracdvia (Poldnia)

Cidade
e Localizada no sul do pais, ao longo do rio Vistula
Dadosde | e 327 km2 de area e 800 000 habitantes
base o Elevada riqueza cultural, histérica e ambiental
e Transportes aéreos e ferroviarios rapidos e frequentes
Restricdes de trafego
¢ Transformacéo gradual das ruas em zonas pedestres (nos anos 60, o transporte automével foi desviado para 2 circulares na parte antiga da
cidade, arua do mercado e ruas adjacentes foram cortadas ao transito; nos anos 80, o transito na parte velha da cidade reduziu-se a 60% e
introduziram-se 3 zonas de acesso A (de transito proibido), B (de transito condicionado a veiculos de servico, taxis e residentes com cartdes
de acesso) e C (de estacionamento restrito) e a zona Oeste da primeira circular foi dividida em secgbes para prevengao de trafego
Taxas de estacionamento automével
e para estacionamento comercial em ruas e passeios na zona central de negdcios, a taxa de estacionamento era de 0.64€/hora (18000
Medidas lugares disponiveis), enquanto noutros locais esta taxa era de 1,5 €/hora (1700 lugares disponiveis)

e 3300 lugares de estacionamento privativo
e transito pedestre e de bicicletas facilitado e transporte publico mais atractivo
e areas residenciais com limite de velocidade de 30 km/h

Campanhas de sensibilizagdo

e Unica cidade do pais a participar na Semana Europeia da Mobilidade em 2002, 28 parceiros envolvidos (ONGs, escolas, empresas,
instituicdes publicas, grupos de cidadaos), 200 pessoas envolvidas na organizacao e 3500 cidadaos participaram nos diferentes eventos
(entre eles, 1500 criangas e jovens)

e grande envolvimento dos media e investimento financeiro
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Parcerias para a utilizacdo da bicicleta

¢ rede de ciclovias com extenséo de 30 km

e planos futuros de novas vias de trafego incluirdo novas ciclovias e melhorias nas infra-estrutura a disposicéo dos ciclistas, com vista ao
alargamento da rede

e associagOes de utilizadores, da iniciativa “Bicicletas na Cidade”, fornecem apoio técnico e interactuam em projectos de novas infra-estrutura
para bicicletas

e implantagcédo de padrdes técnicos, baseados em experiéncias europeias semelhantes, que serdo fruto de legislagdo regulamentar

¢ formacgéo de um grupo para discussao de assuntos relacionados com a utilizagdo de bicicletas (com reunides bimensais) e que incluem
representantes municipais, ONGs ligadas ao ambiente, associagcbes de utilizadores, etc.

Transporte publico

e principal operador de transportes publicos é a MPK, mas existem pequenos operadores de autocarros publicos, os quais sdo muito
populares e constituem a maior quota de deslocagdes no interior da cidade

e 50% das deslocagbes sao feitas em transporte publico

e adopcao de medidas prioritarias como a criagao de linhas de autocarro e de eléctrico, prioridade a estes veiculos em cruzamentos
sinalizados e paragens

¢ rede de transporte publico: 84 km de rede de eléctrico dupla, 520 carruagens de eléctrico, 22 linhas de eléctrico, 55 km de linha exclusiva de
eléctrico, 650 km de ruas com trafego de autocarros, 420 autocarros servem 118 linhas (680000 pessoas diariamente utilizam o transporte
publico)
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Lund (Suécia)

Cidade

e Uma das cidade mais antigas do pais
Dados de . o 2
base e Localizada no centro da regido de Oresund

e Existéncia da universidade e de um parque de ciéncia
e Espaco multicultural com sucesso nacional e internacional

Implantacdo de um sistema de transporte sustentavel (LundaMaTs)

e Introduzido em 1997 e baseado em 5 pilares: melhor transporte publico com intermodalidade entre os autocarros citadinos e os servigos de
transporte regionais, uma cidade “amiga da bicicleta”, transporte industrial e de servigos sustentavel, transito automodvel mais ecoldgico e
planeamento urbano sustentavel

e pretende-se uma mudanca voluntéria de mentalidade no sentido da criagdo de um sistema de transportes sustentével

Planeamento urbano mais sustentavel

e Agenda 21 local (desde 1997) e plano sobre o desenvolvimento sustentavel (1998) apontam 20 pontos fundamentais entre os quais:

Medidas prioridade aos pedestres e bicicletas, redugéo de transito automével em areas densamente habitadas, expanséo da cidade dentro dos
limites de deslocacao para bicicleta e corredores de transporte publico e promog¢éo da partilha de veiculos

e elaboragéo de planos de transportes em simultdneo com os planos de urbanizacao

e no ambito do projecto “Ir a pé e de bicicleta para a escola”, séo identificados pelos pais os pontos de trafego menos seguros e 0s percursos
efectuados pelas criangas, os quais sdo depois beneficiados

A bicicleta na cidade
¢ Enquadrado no LundaMaTs, a “Bicicleta na cidade” € um programa que pretende adoptar medidas de melhoramento e ampliacdo da rede de
ciclovias, parqueamento de bicicletas, iluminacéo de percursos e estratégias especificas de marketing e avaliagao cientifica de projectos
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e Fraccdo do uso da bicicleta e transporte pedestre de 45%

e diariamente, os habitantes percorrem 170 000 km , 21 000 pessoas visitam o centro da cidade e 35000 pessoas usam intermodalidade de
transportes na estacgéo central da cidade com a bicicleta e/ou comboio

e Parque de estacionamento vigiado de bicicletas junto a esta estagcdo com aluguer de bicicletas

Transporte publico

e Construgcao de melhores infra-estruturas para autocarros e estratégias de marketing deste meio de transporte, em cooperagéao com os
operadores regionais

o Auto-estrada destinada a transportes publicos (LundLink) a partir do centro da cidade via Hospital Universitario, Instituto de Tecnologia, a
Universidade e areas de grande concentracdo de empresas, ao longo de 10 km

e Transito de autocarros prioritario nesta via, separado do transito automével

o estratégia futura é estabelecer vias rapidas destinadas a autocarros de elevada qualidade e depois converter num moderno eléctrico nos
préximos 5-10 anos

¢ Implantacdo de uma linha exclusiva para idosos e pessoas deficientes, de servico domiciliario

e Autocarros com piso rebaixado adaptado servem as areas residenciais, hospitais, centros de saude e residéncias de pessoas idosas

Restricdes ao transito automével

e Zona verde com restricdes de transito de pesados foi implementada em 1999 e permitiu 0 mercado e desenvolvimento tecnoldgico de
veiculos mais ecolégicos

e Critérios mais rigorosos serao implementados no futuro

Criagao de um Gabinete de Mobilidade

e Estabelecido em 1999, tem como fungdo estabelecer medidas de gestao da mobilidade como a partilha de automdveis e intermodalidade
com a bicicleta e autocarro

o Responsavel pela implementacédo de campanhas de sensibiliza¢do para diferentes grupos-alvo (como por exemplo, funciondrios de
empresas, os quais recebem informagéo sobre o tempo de deslocacao, tarifas, emissdes , etc. usando o automovel, a bicicleta ou o
autocarro nas suas deslocagdes pendulares)

e Participagdo na Semana Europeia da Mobilidade e no “Dia Sem Carros”

e Prémio da Semana Europeia da Mobilidade em 2003 pela melhor estratégia de comunicagao
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Cidade

555 000 habitantes e 520 km?
Localizada entre a regiao do Loire e o Oceano Atlantico

E:S:S de e 22 cidade com maior taxa de crescimento do pais, nos ultimos 10 anos, devido ao aumento da populagédo e de habitagdo no centro da
cidade
e Politica pré-activa de transportes, ambiente e desenvolvimento urbano
Planeamento urbano e de transportes
¢ prioridade as politicas de incentivo ao transporte publico, bicicleta e transito pedestre
e controlo ao crescimento do transito automoével privado (objectivo é reduzir a fraccao do automoével de 57% para 50% entre 1997 e 2010)
e incentivos a compra de nova habitacéo, instalagdo de novos edificios e empresas da zona suburbana para a zona central da cidade
(evitando o uso do automovel)
¢ Renovacao urbanistica da zona histérica lle Feydeau (zona sul destinada aos transportes publicos e outros meios menos poluentes) e
futura redefinicdo da parte norte onde a principal estacdo de transportes publicos esta localizada
Medidas Gestao da mobilidade

empresas sdo encorajadas a elaborar planos de mobilidade para as suas deslocac¢des e a promover solugdes sustentdveis como
autocarros, eléctricos, comboios regionais, expressos locais, partilha de automodveis, parqueamento, bicicletas urbanas, etc.

a contribuicao financeira e envolvimento nos planos de mobilidade pelas empresas é recompensado com uma redugéo de 15% das tarifas
anuais de transportes publicos dos seus funcionarios

Transporte publico e intermodalidade

prioridade ao desenvolvimento dos transportes publicos (comboios, eléctricos e autocarros) e alargamento das redes, facilitando a
intermodalidade entre eles
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desenvolvimento da linha férrea e das suas intersec¢des contribui para o estabelecimento de centros urbanos secundarios e controlo do
crescimento urbano

extensdo da linha de eléctrico e duas linhas eléctrico-autocarro em desenvolvimento

renovacgao da frota de veiculos para outros mais ecoldgicos (compra de 155 veiculos a gas natural) e construgdo de uma segunda estacao
de gés natural comprimido

certificacédo de veiculos para definir padrées de qualidade

construcao de novas pontes sobre o rio Loire para transporte publico e outros meios de transporte mais ligeiros, assim como trés barcos
com ligacao ao centro da cidade, universidade e a principal estacao ferroviaria e entre o centro da cidade e as cidades suburbanas (2005-
2006)

Transportes alternativos

Rede de ciclovias com extenséo de 300 km (e em expanséo, com objectivo de atingir os 800 km)

Plano de circulagao pedestre e de bicicleta junto as margens do rio em progresso

195 km de vias pedestres

Pdlo universitario de Tertre foi remodelado para incluir infra-estruturas de transportes publicos e formas de transporte mais ligeiro, com
restricdes de acesso automovel e estacionamento

no campus universitario, a associacao Vélocampus oferece 320 bicicletas aos estudantes para aluguer

plano para ligagédo de transportes ecoldgicos com a construcéo de ciclovias e pistas
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Modena (Italia)

Cidade
e Segunda maior cidade da regido de Emilia-Romagna
e Atravessada por 3 auto-estradas e 2 ferrovias (importante papel nos transportes nacionais)
Dados de e 177 000 habitantes (mais 110 000 habitantes a distancia de 15 km)
base o Tecido empresarial baseado em PMEs
¢ Taxa de desemprego é metade da média nacional
e Universidade (25000 estudantes)
¢ Agenda 21 local implementada desde 2002
Reducéo do ruido
¢ desde os anos 80, tem havido a implementagcéao de medidas de reducao de ruido com a elaboragdo de mapas de ruido e inquéritos a
populacéo
¢ medidas de planeamento acustico incluidas no planeamento urbano (definicdo de zonas de ruido e de um plano de ac¢éo para a sua
reducao)
e Instalagdo de 9000 m de barreiras acusticas para a protec¢éo de zonas residenciais
e Implantacdo de zonas de velocidade reduzida para diminuir os niveis sonoros e melhorar a seguranga e qualidade de vida dos habitantes
Medidas

Transporte publico

e Sistema reorganizado, baseado na frequéncia e em sistemas de transferéncia, os quais incluem autocarros e trolleys, veiculos ecolégicos,
partilha de automdveis, servigcos para pessoas com necessidades especiais

¢ Comunicacao dos incentivos ou desincentivos (por exemplo, extensao das areas de acesso restrito ou aumento das taxas de
estacionamento)

¢ Rede de transportes publicos com 170 km de comprimento (3 linhas de eléctrico com 25 km, 40 autocarros movidos a uma mistura de
agua, gasolina e gaséleo)
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e Conversao da frota para o uso do metano como combustivel (prevista a construcao de uma estacao)
e Partilha de automéveis e transporte ao domicilio para a zona suburbana esta em fase de experiéncia

Transportes alternativos

¢ rede de ciclovias com 104 km de extenséo

¢ 10% das deslocacoes diarias por bicicleta

e Aluguer de bicicletas gratuito

e zonas de transito restrito cobrem uma area de 690 000 m2 enquanto as zonas pedestres cobrem uma area de 25 000 m2

Gestéao do estacionamento

e Taxa de estacionamento no centro da cidade é progressiva e nao horaria (na 32 hora duplica a taxa da 22 hora de estacionamento)

e 1800 lugares de estacionamento (300 com taxas progressivas)

e em 2003, as taxas aumentaram 20%

¢ investimento de empresas particulares para a construgéo de parques privados subterraneos, na cidade ou préximos do centro da cidade

Intermodalidade

o estagcbes de comboio e de autocarros sdo pontos de intermodalidade, com lugares de estacionamento gratuitos

e esquema de tarifas baseado na area em vez da dist&ncia em km, na taxa de redugéo de acordo com as transferéncias realizadas em
determinado espaco de tempo e na possibilidade do uso de diferentes transportes com o mesmo bilhete

Gestao da mobilidade
¢ estabelecimento de acordos entre 12 empresas para a promog¢ao do transporte publico para deslocagdes pendulares casa-trabalho (uso de
um passe anual AACITYCARD a preco reduzido)

estabelecimento de um acordo com as escolas primarias (BIMBOBUS), para iniciativas de educacgao rodoviaria

e servicos de expresso em areas industriais, ndo cobertas por transportes publicos

e projecto para a restricdo do acesso para a distribuicdo de mercadorias em veiculos ndo ecoldgicos a partir de 2005

e Uso do automovel

e desde 2000, incentivos a utilizagdo de veiculos mais ecoldgicos, através de financiamento ou participacao em iniciativas nacionais e
regionais, promovidas por empresas e cidaddos

Mobilidade e qualidade do ar 139



¢ Incentivos a compra de veiculos eléctricos a 2 rodas e instalagdo de pontos de recarga de baterias em diferentes locais

Iniciativa integrada de planeamento urbano ambiental
e posicao, orientacao e altura dos novos edificios é definida tendo em conta o seu uso e a distancia a fontes sonoras

e colocacao de barreiras sonoras e a criagdo de zonas de velocidade reduzida asseguram o cumprimento dos niveis sonoros definidos por
zonas acusticas

Terrasa (Espanha)

I
Cidade
 Situada na fronteira norte da Area Metropolitana de Barcelona
e 190 000 habitantes
Dados de : . . - . - :
base ¢ Cidade intensamente industrializada, com grande crescimento econémico e populacional
e Envolvida na elaboracao paralela de diferentes planos: plano ambiental, plano de desenvolvimento urbano, plano de acessibilidades,
plano de equipamentos comerciais e plano de mobilidade
Modelo e plano de mobilidade baseado em células
e zonas suburbanas sdo tratadas como células de mobilidade, onde existe a restricdo de velocidade de 30 km/h para o transito automovel,
permitindo a coexisténcia com a bicicleta
e Estradas internas que distribuem o trafego rodoviario pelos suburbios tém um limite de velocidade de 40 km/h
Medidas e Estradas que ligam a infra-estruturas externas ou pequenas areas residenciais tem limite de velocidade de 50 km/h

e Prioridade na constru¢do de zonas pedestres de pequena distancia

e Plano de mobilidade inclui medidas para o transporte de mercadorias, bicicletas, estacionamento e também introduz indicadores bianuais
para a avaliar o cumprimento do Protocolo de Quioto

Plano de zonas pedestres
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e na zona histdrica, construgao de zonas pedestres com a criagcao de zonas comerciais adjacentes

e remocao de barreiras arquitecténicas

e criagdo de zonas de limite de velocidade 30 km/h e de zonas estratégicas com limite de velocidade de 40 km/h, para o transito pedestre

e implementacao de restricao ao trafego de mercadorias para tempos especificos de carga e descarga

e implantacao de parques de estacionamento de acordo com as necessidades dos residentes, das areas comerciais e recreativas, com a
participacédo de associa¢des de residentes

o Extenséo de 140 km de rede de ruas pedestres, de modo a ligar os principais polos de atrac¢do e o acesso as escolas

Gestao do transporte publico

¢ sistema inteligente de gestéo da frota

e construcado de plataformas para paragens de autocarros

e renovacgao da frota

e implantacdo de um novo sistema de bilhetes e de controlo de passageiros

Aplicacdo de novas tecnologias para a mobilidade sustentavel
e implantacdo de um sistema centralizado de controlo de trafego com tecnologia de radio digital para dar prioridade ao transporte publico e
informacéo actualizada aos cidadaos

Participacéo de todos os actores

¢ envolvimento de todos os cidadaos, empresas e autoridades publicas da cidade

e campanhas de sensibilizacdo e comunicacao para a promog¢ao e consolida¢ao cultural, social e politica do modelo de mobilidade
e participacdo de 40 organiza¢des e associagdes no planeamento e ac¢do sobre a mobilidade urbana
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Aveiro (Portugal)

e I:I‘-lr <

Cidade

= |

¢ Localizada na orla costeira do centro do pais

e Zona intensamente industrializada

e Universidade com mais de 10 000 estudantes

Dadosde |e 75000 habitantes e 200 km?

base e Envolvente paisagistica de grande interesse ecoldgico e turistico (Ria de Aveiro)

e Grandes eixos de transporte: IP5 que atravessa o pais em toda a sua largura, fazendo parte integrante da importante estrada europeia E80,
a auto-estrada Lisboa/Porto e a Linha do Norte — Aveiro

e Moderno porto de mercadorias, localizado nas rotas internacionais

o Criacado em 1999 da “BUGA" que significa Bicicleta de Utilizacao Gratuita de Aveiro, sendo uma das imagens de marca da cidade

o Existéncia de 300 bicicletas e 33 parques BUGA espalhados pela cidade, cuja distribuicao pela cidade permite a utilizacdo do equipamentos
ndo so6 para o lazer mas também como alternativa ao automoével para deslocagdes de trabalho (junto a cinemas e centros comerciais,
estacdes de correios, reparticdes de finangas e conservatérias, escolas e universidade, estagdo de comboios, etc.)

e Criacdo (em expansao) de ciclovias em algumas zonas, de modo a facilitar a circulagdo das BUGAS sem criar conflitos com os pedes e o0s
automobilistas. Algumas pistas tém uma envolvente particularmente agradavel, o que faz com que a BUGA seja um meio privilegiado para
conhecer a cidade.

Medidas

e Criacdo de uma oficina/armazém como infra-estrutura de manutengéo, sendo a fiscalizagcao da utilizacao das BUGAS assegurada por dois
pequenos ciclomotores, fazendo ronda pelos Parques e pelas diferentes zonas de circulagéo.

e Criacdo do Clube dos Amigos da BUGA, de adesao gratuita, para maior fidelizagédo dos clientes.

¢ Projecto de uma nova pista de bicicletas para a ligacdo da Sé a zona da Forca, bem como a possibilidade de levar as bicicletas gratuitas até
a freguesia de S. Jacinto (prevista para 2005-2006)
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Cidade

Valenca-Monc¢éao (Portugal)

Dados de
base

14 000 habitantes e 118 km” (Valenca)

20 000 habitantes e 211 km? (Moncao)

Valenca é a capital do Vale do Minho, um centro importante na relagédo entre a Galiza e o Norte de Portugal
Centros historicos de ambas as cidades possuem um significativo valor histérico-cultural

Existéncia de uma linha férrea desactivada entre Valenga-Mongéao, abandonada

Necessidade de criacao de espacos para a pratica do desporto e lazer

Elevado potencial turistico e paisagistico junto as margens do Rio Minho

Medidas

Conversao da linha-férrea Valenga-Mongao em ecopista (cerca de 13 km de extenséo), adjacente ao rio Minho para andar de bicicleta,
patins em linha, skate ou simplesmente caminhar. O valor de execugéo da ecopista rondou os 448 mil euros, no trogo de Valenga,
enquanto o de Moncao alcangou um total de 367 mil euros.

EstacOes antigas de Ganfei e Cortes foram transformadas em centros de interpretagéo e mostra de fotografia, respectivamente, com o
objectivo de mostrar a historia da antiga linha de caminho-de-ferro, desde 1875 até a actualidade e demonstrar o papel relevante que o
comboio desempenhou junto das populacdes.

Estacdo de Friestas, em Valenga, foi transformada no Centro de Interpretagdo da Pista.

Outras intervengdes foram realizadas ao longo do percurso, nomeadamente parques de estacionamento, painéis informativos e de
interpretacéo da via, zonas de lazer e miradouros.

A Rede Ferroviaria Nacional (REFER) cedeu os direitos de utilizagao do trajecto durante 25 anos, comprometendo-se as duas camaras
municipais ao pagamento de um renda anual de 560 contos. A REFER pretende concessionar a parte os edificios das estagdes com vista
a instalacao de equipamentos de restauracgéo e lazer.

Vantagens

Para as popula¢des locais de Valenga e Moncao, a ecovia constitui actualmente um local aprazivel para a pratica do desporto e lazer, em
condi¢des de seguranca.
Permitiu também o conhecimento do patriménio ferroviario existente entre os dois concelhos
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Torre de Moncorvo (Portugal)
Cidade

¢ Situa-se no Norte de Portugal, perto da fronteira com Espanha, na confluéncia dos rios Sabor e Douro

¢ 12 000 habitantes e 53 ha
Dados de : - ~ . . - -
base e Paisagem de elevado valor econdmico (produgao de vinhos generosos e de azeite), turistico e ecoldgico

¢ Existéncia de uma linha férrea desactivada entre Valenga-Mongéo, abandonada

¢ Necessidade de criacao de espacos para a pratica do desporto e lazer

e Prevista a criagdo de uma ciclovia e percurso pedonal da Linha do Sabor (18 km de extensao) a partir da linha ferroviaria do Sabor,
desactivada desde 1988. O investimento do projecto total esta previsto de cerca de meio milhao de euros

e Pretende-se melhorar a iluminagéo publica do trajecto nas zonas urbanas de Moncorvo, Larinho e Carvalhal, a reabilitagcdo das antigas
estacdes e apeadeiros de forma a servirem de apoio e abrigo aos utilizadores da Ecopista, incrementados com mobiliario urbano e
sinalética adequados.

e Estacdo do Larinho, devido a sua centralidade, sofrerd uma reabilitacao mais aprofundada de forma a torna-la num edificio de apoio por

Medidas exceléncia. Estao projectados dois pequenos edificios de recep¢do nos extremos da Ecopista e, ainda, instalagbes sanitarias destinados
aos utentes.

e Todos os locais de paragem sofrerao uma intervencao com vista a garantir um local amplo, bem equipado como uma boa inser¢éo no
meio ambiente, agradavel e acolhedor para o descanso de todos aqueles que nela circulam. Nesses locais serdo instalados bebedouros,
papeleiras, lugares de parqueamento de bicicletas, bancos executados com ferro e travessas da linha férrea.

¢ Reconverséo da antiga estacdo de Carvicais em museu etnografico.

¢ No final de 2005, a obra encontra-se numa fase inicial de limpeza, desmatacéo, eliminacao de ervas daninhas, regularizacédo de valetas,
taludes e plataforma.

Vantagens e Pretende-se aumentar a oferta turistica e proporcionar aos habitantes uma maior oferta na area do desporto e lazer, dinamizando desta
forma a actividade econémica com a valorizacao do Patriménio Natural.
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Vila Real de Santo Antdnio — Sagres (Portugal)
Cidade
¢ Regiao mais a Sul do pais de elevado potencial turistico
Dados de e Forte pressao populacional e turistica sobre os espacgos naturais
base ¢ 345000 habitantes e 5000 km®
e Clima mediterranico
¢ Diversidade de recursos naturais de grande riqueza, designadamente as praias, a paisagem e a fauna
o Criacao prevista para 2007 de uma via para bicicletas com 210 quildmetros, que fara a ligagéo entre Vila Real de Santo Anténio e Sagres
(atravessara 12 dos 16 municipios algarvios), da responsabilidade da Comissdo de Coordenagao e desenvolvimento Regional do Algarve,
em parceira com o parque natural da Ria Formosa e a Area Metropolitana do Algarve
e Via do Litoral vai fazer a ligagdo a rede europeia de ciclovias através das vias verdes espanholas (investimento cerca de 1,3 milhdes de
Medidas euros, sendo uma parte do financiamento proveniente do programa comunitario Interreg)
e O projecto prevé ainda a articulagdo entre médulos de transporte, nomeadamente com a REFER, com vista a garantir a travessia de linhas
ferroviarias em seguranca, através de passagens inferiores ou superiores
e Numa segunda fase, deve articular-se com percursos desenvolvidos em empreendimentos privados, meios urbanos e espacos publicos,
como o Parque das Cidades e o Parque Natural da Ria Formosa.
e Projecto esta ainda na fase de abertura de concursos, na maioria dos concelhos envolvidos.
Vantagens e Implementacdo da ecovia pretende dinamizar o turismo de natureza, através da oferta de espacos abertos onde as pessoas possam
praticar desportos ao ar livre ou desfrutar do contacto com ambientes naturais.
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Chaves — Vila Real (Portugal)
Cidade
e 44 000 habitantes e 600 km® (Chaves)
Dados de e 50 000 habitantes e 380 km? (Vila Real)
base ¢ Elevadas potencialidades turisticas do eixo constituido pelos concelhos de Chaves, Vila Pouca de Aguiar e Vila Real, que constitui um dos
mais belos e motivantes destinos turisticos de Portugal
¢ Existéncia de uma linha férrea desactivada entre Chaves-Vila Real
Medidas e Previsto para 2006 o desenvolvimento de uma ciclovia (83 quildémetros de extensdo), ao longo da antiga ferrovia que liga Chaves a Vila
Real, passando designadamente por Vidago, Pedras Salgadas e Vila Pouca de Aguiar, num investimento de 7,5 milhées de euros
e Explorar as potencialidades turisticas da regido
e Proporcionar uma alternativa de lazer para a populac¢ao local
¢ Promover a dinamizagéo econémica sobretudo na ligagao com a vizinha Espanha, e posicionar a rota das aguas termais no mapa verde
Vantagens europe%J o
e Prevenir a desertificacao
o Existéncia de alternativas de lazer para a populagéo local
¢ Diminuigédo do trafego automodvel de proveniéncia turistica nesses centros urbanos
o Efeitos importantes de indole urbanistica
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Montijo (Portugal)
Cidade
badosde | ° 40 000 habitantes e 347 km®
base e integrado na Margem Sul da Area Metropolitana de Lisboa, numa area de transicao entre as planicies aluviais da margem sul do Estuério
do Tejo, a planicie ribatejana e a vasta peneplanicie alentejana
Medidas ¢ Ciclovia com cerca de 6 km de extensao concluidos (em construgdo uma circular externa a cidade)
e Pretende alargar a pratica desportiva entre a populagéo e contribuir para uma nova forma de planear o espago urbano a varios niveis. Ao
nivel da programacao de equipamentos, integra-se por exemplo com os equipamentos escolares e equipamentos sociais, potenciando
Vantagens desta forma quer o desporto escolar entre os mais jovens, quer o simples passeio entre os idosos, e deste modo, promover espagos
g comunitarios
¢ Ao nivel do ambiente e lazer constitui a possibilidade de criacao de todo um conjunto de actividades ludicas, de forma integrada, ao longo
do seu trajecto
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8. Conclusoes e recomendacoes

A conclusao global que se tira desde relatério € que as condigbes para a mobilidade a pé
sao diminutas e para circular de bicicleta ainda menores. Ha a registar intervencoes
recentes que vao ao encontro dos objectivos preconizados pelo GTT Mobilidade e qualidade
do ar mas, por enquanto, concentram-se demasiadamente na perspectiva do lazer. Acresce
que nem sempre o seu desenho ou escolha de materiais sdo os mais indicados.

Abundam por toda a parte os obstaculos fisicos a circulagao — graves para a populagdo em
geral e por maioria de razao para os cidadaos com mobilidade reduzida —, desde sinais de
transito e postes mal colocados, passando por passeios esburacados, rampas de declive
acentuado, lancis muito altos e automdveis indevidamente estacionados. A largura util dos
passeios é por norma incrivelmente baixa; a auséncia total de passeio nao é, alias,
fendmeno raro, sobretudo em locais com menor urbanidade ou ao longo de vias como
estradas nacionais e municipais de ligacao entre lugares.

Para piorar a situagédo ha ainda que ter em conta as violagdes sistematicas ao cédigo da
estrada, que resultam num elevado numero de feridos graves e mortos e colocam em perigo
permanente os pedes e ciclistas — perigo esse que é significativamente agravado quando as
condigdes para a circulagao a pé sao escassas.

Ao nivel regulamentar dos PDMs as normas sao também pouco exigentes ou nao existem
sequer (caso em que se aplica sucessivamente a lei geral). Como todos os planos directores
do Grande Porto se encontram em fase de revisao é uma excelente oportunidade para ser
ambicioso e comecar, desde ja, a impor parametros de dimensionamento de passeios e
ciclovias muito mais exigentes do que aqueles que a lei prevé.

Saltam a vista algumas oportunidades no que diz respeito ao alargamento da actual rede de
zonas pedestres e ciclaveis existente. A ligagao em falta entre Vila Nova de Gaia e Espinho
sera, porventura, a mais gritante. Mas ha varias outras. Observando o mapa da Figura 56
somos tentados a propor a eliminagdo de algumas descontinuidades (Figura 61): entre o
Porto e Gondomar, ao longo do Douro; entre o Porto e Gaia, com uma ponte
especificamente dedicada aos pedes e aos velocipedes; entre a ribeira de Gaia e a Afurada;
entre a marginal de Matosinhos e de Leca; entre Leca e Vila do Conde, ao longo da costa;
entre Vila do Conde e a Pévoa de Varzim, através de uma nova ponte ou aproveitamento da
existente; entre a futura ciclovia da Maia e a marginal de Matosinhos, ao longo do rio Lega; e
entre Valongo e a frente ribeirinha de Gondomar, ao longo do rio Ferreira. Nas cidades ha
também varias oportunidades a considerar, em especial nos centros historicos, bem como a
promoc¢ao da intermodalidade, ligando esta¢des de transportes a zonas habitacionais e a
equipamentos relevantes.
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Figura 61 — Algumas oportunidades a explorar no &mbito da criagdo de uma rede de zonas pedestres
e de ciclovias na regiéo.

Ha, pois, um trabalho intenso e estimulante a desenvolver no Plano de Ac¢ao. Contamos
com a sua ajuda!l
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