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Apresentacado

PA COTE DA MOBILIDADE

= O conceito de mobilidade sustentdvel, cada vez mais presente nas politicas e estratégias
territoriais da Unido Europeia, pressupde que os cidaddos, vivendo em cidades, vilas ou aldeias,
disponham de condicdes e escolhas de acessibilidade e mobilidade que lhes proporcionem
deslocacBes seguras, confortaveis, com tempos aceitdveis e custos acessiveis. Implica, ainda, que a
sua mobilidade se exerga com eficiéncia energética e reduzidos impactos ambientais.

A implementacdo de politicas que visem estes objectivos pressup8e a aplicacdo quer de novos e
harmonizados conceitos, instrumentos e técnicas, quer também, a passagem do discurso a accdo no
terreno.

Mas acima de tudo o que é imperativo é conquistar a sociedade civil para uma nova cultura de
mobilidade. Este desafio pressupde uma profunda alteracdo comportamental a nivel do cidadao
individual, de grupos de cidadaos, de empresas, instituicdes e a adesao colectiva a propostas e
politicas em favor de uma mobilidade sustentavel.

= Nos ultimos anos, Portugal aprovou Planos, Estratégias e Directrizes Nacionais, nos sectores do
ordenamento do territério, ambiente, energia, transportes, sequranca rodovidria, elaborou Planos
Regionais de Ordenamento do Territério, para todas as regides do pais e iniciou um processo
alargado de revisdo de Planos Directores Municipais em muitos territérios concelhios.

Muitos desses instrumentos contém orientacdes relevantes para o planeamento e operagao dos
transportes ao nivel local e regional, tanto para municipios, como para operadores de transportes e
outras entidades.

Num periodo mais recente, foram ainda aprovadas as Autoridades de Transportes de Lisboa e do
Porto, e entraram em vigor as novas directrizes para a contratacdo publica dos servicos de
transportes.

O Governo, através das Secretarias de Estado dos Transportes e do Ambiente, apoiou a elaboracdo
de numerosos “Estudos de Mobilidade e Transportes” e “Estudos de Reestruturacdo de Redes e
Servigos de transportes publicos” e um Programa em quarenta municipios designado “Projectos de
Mobilidade Sustentavel"”.

Entretanto, o Quadro de Referéncia Estratégico Nacional (QREN), 2007-2013 tem vindo a co-
financiar ac¢des nestas areas, tais como "“Planos de Mobilidade Urbana Sustentavel de ambito
supramunicipal” e “Planos Intermunicipais de Mobilidade".

Reconhecendo-se que nem sempre este conjunto de iniciativas teve o adequado enquadramento
conceptual e metodoldgico e se inseriu numa Iégica de operacionalidade susceptivel de produzir os
resultados esperados - no que se refere a eficiéncia, equidade e sustentabilidade do sistema de
acessibilidades, mobilidade e transportes - o IMTT entendeu que era altura de contribuir com
objectividade, para a clarificagcdo necessaria nos planos técnico/cientifico e institucional.



Assim, definiu uma estratégia para a mobilidade sustentavel através de um quadro de referéncia
para a abordagem das questdes relacionadas com o territdrio, acessibilidades, os transportes e a
mobilidade, consubstanciado na producdo de varios documentos enquadradores, cujo conjunto
designou de “Pacote da Mobilidade".

Visando garantir coeréncia entre as diversas pecas a produzir, e um mais amplo consenso na
comunidade técnico-cientifica, acerca dos objectivos e contelddos dos documentos, o IMTT, associou
as conceituadas equipas de consultores, um grupo de peritos convidados, de reconhecido prestigio e
mérito que prestou a sua contribuicdo, em sessdes de trabalho e através de comentdrios e
pareceres a realizacdo dos principais estudos incluidos no Pacote da Mobilidade. Também foram
associados a estas sessOes de trabalho vadrios stakeholders, em funcao das matérias especificas -
DGOTDU, Empresas e Pélos que tém em execugao projectos de Gestdo da Mobilidade.

= Sob o lema “TERRITORIO, ACESSIBILIDADE e GESTAO DE MOBILIDADE", foi organizada uma
Conferéncia de trés dias, em Abril de 2010, na qual o IMTT assumiu 0 compromisso com 0s cerca de
600 participantes, de devolver a todos os resultados dos trabalhos do Pacote da Mobilidade, através
de um sjte especifico, por forma a acolher, antes da versao final dos documentos, as opinies e o0s
contributos e sugestdes de um amplo e variado leque de entidades - cidades, municipios, operadores
de transportes, agéncias, associacdes, ONG, entidades publicas, empresas, universidades e centros
de investigacao, profissionais.

Assim, apresenta-se a presente componente do Pacote da Mobilidade que assinalamos em
destaque, convidando a participagdo e interacgao, através do sife indicado.

e DIRECTRIZES NACIONAIS PARA A MOBILIDADE

e GUIAO ORIENTADOR - ACESSIBILIDADES, MOBILIDADE E TRANSPORTES NOS PLANOS
MUNICIPAIS DE ORDENAMENTO DO TERRITORIO (PDM, PU E PP)

e GUIA PARA ELABORACAO DE PLANOS DE MOBILIDADE E TRANSPORTES

e COLECGAO DE BROCHURAS TECNICAS / TEMATICAS de apoio & elaboragdo de
PLANOS DE MOBILIDADE E TRANSPORTES

o GUIA PARA ELABORACAO DE PLANOS DE MOBILIDADE DE EMPRESAS E POLOS
(Geradores e Atractores de deslocacdes)

o APOIO TECNICO e FINANCEIRO DO ESTADO

A “Coleccdo de Brochuras Técnicas e Temadticas”, apresenta um conjunto de conceitos e
instrumentos sobre Transportes e Mobilidade, de apoio a elaboracdo de Estudos, Planos e
Projectos nestas areas.

Este lancamento, no @mbito da apresentacdo do Pacote da Mobilidade, corresponde a 18 fase de uma
coleccdo que se pretende vir a ser continuada com novas brochuras ou reedicdes (online). Estes
documentos tém como objectivos, divulgar solugdes de transportes, transmitir principios de
planeamento e desenho de redes de suporte a mobilidade em diversos modos de transporte, dar a



conhecer boas praticas nacionais e internacionais, conduzir o leitor para a bibliografia de referéncia
e informacgao disponivel e acessivel na /internet e finalmente transmitir conhecimento sobre o que de
inovador esta a ser feito.

Para o IMTT, a producdo deste instrumento, inscreve-se na perspectiva do contributo da
administracdo central para a divulgagao de metodologias e boas praticas nacionais e internacionais
junto das autarquias, empresas e pélos de actividade, operadores de transportes, gestores de infra-
estruturas, comunidades locais, estudantes e profissionais do sector que terao directa ou
indirectamente a responsabilidade de execug¢do ou acompanhamento de Estudos e Planos na area
da mobilidade e transportes, numa éptica de integracdo de todos os modos de transporte e de
sustentabilidade.

IMTT, Marc¢o de 2011

Aceda ao site do IMTT: www.imtt.pt e ao site http://www.conferenciamobilidade.imtt.pt/ do Pacote
da Mobilidade.
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DESAFIOS DA DESLOCACAO
CICLAVEL

1. Desafios da deslocacéo ciclavel

A Uni&o Europeia tem vindo nos Ultimos anos a empenhar-se crescentemente na promogdo dos modos
suaves de deslocagao? nas viagens de curta e média distancia e com as respectivas condigdes de conforto
e seguranga.

A bicicleta, meio de transporte ndo poluente, silencioso, econdmico e mais acessivel a todos, tem tido uma
evolugdo tecnolégica que a torna cada vez mais eficiente e comoda. Nos trajectos urbanos de curta
distancia (até 5km) é mais rapida do que o automével, sobretudo em situagées de congestionamento. Com
efeito, o0 potencial da bicicleta, enquanto meio de transporte para as deslocagdes quotidianas para o local de
trabalho ou escola, ou relacionado com outros motivos de deslocagdo como é o caso das actividades de
lazer, ndo deve ser negligenciado.

Figura 1 - Comparagao dos tempos de deslocagdo em distancias até 8 km em meio urbano
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Fonte: Cidades para Bicicletas, Cidades de Futuro, Comissdo Europeia, 2000

A bicicleta eléctrica veio introduzir alteragdes a perspectiva de utilizagao, enquanto meio de transporte, da
bicicleta sem motor, uma vez que 0 apoio que este oferece, torna mais acessivel o0 uso do ponto de vista das
eventuais restricdes em termos de condig&o fisica do condutor, permite relativizar os problemas associados
aos desniveis e as cargas a transportar e, aumentar a area de influéncia das deslocagdes quotidianas para
cerca de 15 km.

O uso da bicicleta enquanto meio de transporte quotidiano nas viagens de curta distancia, ou superiores,
isoladamente ou combinado com outros modos de transporte (intermodalidade), contribui para a promogéo
da saude publica e para a melhoria do ambiente urbano. Por isso, 0 seu desenvolvimento tem vindo a ser
largamente impulsionado em muitas cidades europeias. Esta promog&o tem sido associada a uma redugéo
da mobilidade em transporte individual nos centros urbanos, o que néo corresponde necessariamente a
interdi¢do do uso automdvel, mas a redugdo da sua presenga em determinadas areas onde se justifica
reequilibrar a afectagdo do espago publico aos diferentes modos de deslocagdo. As experiéncias europeias

1 Sobre o tema desta Brochura consultar também o “Pacote da Mobilidade” — “Guia para a Elaboragdo de Planos de Mobilidade e
Transportes”, IMTT/TIS, 2011, e o “Guido Orientador — Acessibilidades, Mobilidade e Transportes nos Planos Municipais de
Ordenamento do Territério (PDM, PU e PP)”, IMTT/Bruno Soares Arquitectos, 2011.

2 Modos suaves ou “modos activos” — denominagao recente dos modos suaves de deslocacéo utilizada em Franga.



http://ec.europa.eu/environment
farchives/cycling/cycling_pt.pdf
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demonstram que a promogao da bicicleta tera mais sucesso se for enquadrada em politicas integradas de
mobilidade sustentavel que envolvam todos os modos de transporte.

Bike-sharing®

Recentemente tém estado a ser implementados em varias cidades europeias sistemas publicos de
disponibilizagao de bicicletas — bike-sharing — para uso gratuito ou pago pelos cidadaos. O bike-sharing
corresponde a um servico que pressupde a partilha de uma frota de bicicletas através de sistema de
aluguer ou empréstimo por um determinado periodo, de forma a aumentar a rotatividade da utilizagéo. As
bicicletas estéo disponiveis em varios pontos da cidade, podendo ser alugadas no momento, sem
marcagao prévia.

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

Estes sistemas visam contribuir para a promogéo da utilizagdo mais alargada da bicicleta, contudo a sua
introdug&o deve estar associada as acgdes de planeamento de uma rede ciclavel que cubra pelo menos as
principais linhas de desejo das deslocagdes urbanas de curta distancia.

A promog&o da bicicleta como meio de transporte quotidiano passa necessariamente pelo reforgo da
seguranca rodoviaria. A Comunicagdo da Comiss&o Europeia relativa ao Programa de Acgéo Europeu para
a Seguranga Rodoviaria (2003-2010), "Reduzir para metade o nimero de vitimas na estrada na Unido
Europeia até 2010: uma responsabilidade de todos", identifica a necessidade de "incentivar os utilizadores
[condutores] para um melhor comportamento" através de campanhas de educagao e sensibilizagdo no
dominio da seguranga que visem, entre outros aspectos, limitar o0 excesso de velocidade. Reconhece ainda,
que, uma vez que os acidentes que envolvem pedes e ciclistas séo consequéncia de conflitos com veiculos
motorizados, é imperativo o estabelecimento de regras para reduzir os elevados riscos de ferimentos a que
estdo expostos os utilizadores mais vulneraveis.

A necessidade de reduzir a velocidade, nomeadamente em meio urbano e em particular nas vias de
hierarquia inferior, vai ao encontro de uma nogéo fundamental: as ruas sdo espagos multifuncionais que
devem ser partilhados equitativamente entre todos os utilizadores, por essa razéo, a circulagéo automével
deve adaptar-se aos outros utilizadores do espago. A relagdo directa entre a acalmia de trafego* e o
desenho urbano é decisiva para alcangar o equilibrio de afectagdo do espago aos diferentes modos de
deslocagéo, permitindo a coexisténcia e a promogao das condi¢des de seguranga fundamentais, também
para a deslocagao ciclavel.

As accdes de educagdo, formagéo e sensibilizagdo no sentido de desenvolver uma verdadeira cultura de
seguranca rodoviaria, dirigidas aos ciclistas e aos condutores dos veiculos motorizados, desempenham um
papel fundamental. A seguranga dos ciclistas depende néo apenas, das caracteristicas fisicas do trajecto,
das suas capacidades e experiéncia, mas também, do comportamento dos automobilistas, por isso, €
importante que a formagdo dos condutores dos veiculos motorizados inclua uma componente relativa a
seguranca rodoviéria e ao respeito pelos restantes utilizadores do espago publico.

De acordo com o documento produzido em 2000 pela Comisséo Europeia "Cidades para Bicicletas, Cidades
de Futuro”, a escolha da bicicleta como meio de transporte depende de factores subjectivos e objectivos. Os
factores subjectivos prendem-se com aspectos como a "imagem de marca, a aceitagdo social, 0 sentimento
de inseguranga, o reconhecimento da bicicleta como meio de transporte de adultos". Os factores objectivos
estao relacionados, sobretudo, com a "rapidez, a topografia, o clima e a seguranga”. De entre estes Ultimos,
os factores que s&do efectivamente dissuasores da utilizagdo da bicicleta sdo os declives acentuados
(superiores a 6% ao longo de varias dezenas de metros) e as condi¢des climaticas, como o vento forte, a
chuva e o calor intenso.

3 Consultar Brochura "Transportes Partilhados" da Colecgdo de Brochuras Técnicas/Tematicas do Pacote da Mobilidade,
IMTT/Transitec 2011

4 Consultar Brochura "Acalmia de Trafego" da Colecgéo de Brochuras Técnicas/Tematicas do Pacote da Mobilidade, IMTT/Transitec
2011.
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Andar de bicicleta apresenta inimeros beneficios para a satde, ambientais, economicos e sociais, directos,
do ponto de vista individual, e indirectos, do ponto de vista da comunidade.

"Qualquer deslocagdo feita em bicicleta, em vez de automével, gera economias e beneficios consideraveis,
tanto para o individuo como para comunidade:

e beneficios para a saude publica;
e auséncia total de impactes sobre a qualidade de vida na cidade (nem ruido, nem polui¢é&o);

e menor utilizagdo de espago, tanto para a deslocagdo, como para o estacionamento e, por conseguinte,
melhor rentabilizagéo do espago;

e menor degradagédo da rede rodoviaria;

e reforco da atractividade do centro da cidade (revalorizagéo da fruigéo social do espago publico);
e diminuigdo dos congestionamentos e das perdas economicas que lhes estéo associadas;

e maior fluidez da circulagéo automovel;

e contribui¢do para a atractividade e potencialidade do transporte publico;

e melhoria das condigbes de acessibilidade;

e ganho de tempo para os ciclistas nas viagens de curta e média distancia;

e contribui¢do para o eventual desaparecimento do segundo carro por agregado familiar com a consequente
diminui¢do do orgamento familiar destinado aos transportes".

Fonte: Adaptado de “Cidades para Bicicletas, Cidades de Futuro”, Comisséo Europeia, 2000

Figura 2 - Comparacao dos diversos meios de transporte do ponto de vista ecolégico em relagao ao automével
particular para uma deslocagao equivalente pessoas/km

Consumo
de espaco 100 100 10 8 1 6

Consumo de
energia primria. 100 100 30 0 405 34

Poluig&o atmos-
férica total 00 15 9 0 250 3

Risco de acidente
iy 100 100 9 2 12 3

Base = 100 (automdvel particular sem catalisador)

@ = Automével com catalisador. E necessario recordar que

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

curtas distancias percorridas em cicade, ndo se pode contar

com o real beneficio antipoluigdo.

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

Fonte: Cidades para Bicicletas, Cidades de Futuro, Comissdo Europeia, 2000

Para mais informagdes:

e  Relatério "Valuing the benefits of cycling — A report to Cycling England", Department for Transport (DfT),
2007: http://lwww.dft.gov.uk/cyclingengland/site/wp-content/uploads/2008/08/valuing-the-benefits-of-cycling-
full.pdf

e hitp://www.cyclingresourcecentre.org.au/80/Economic_Benefits_of_Cycling



http://www.unece.org/trans/con
ventn/crt1968e.pdf

http://www.hcch.net/index_fr.ph
p?act=conventions.text&cid=81

http://eur-
lex.europa.eu/LexUriServ/LexUr
iServ.do?uri=CELEX:52008PC0
NO]-PT-NOT

2. Breve enquadramento

A Convencéo de Viena sobre trafego rodoviario (1968) teve particular incidéncia nas questoes relacionadas
com a seguranga e definiu o seguinte principio de prudéncia: "os condutores (dos veiculos automoveis)
devem evidenciar uma prudéncia acrescida na presenga de categorias de utilizadores mais vulneraveis,
como pebes e ciclistas, em particular, criangas, idosos e pessoas com mobilidade condicionada"
considerando, desta forma, a relagdo entre a perigosidade de um veiculo e 0 seu peso.

Em 1971, a Convencgéo de Haia sobre a legislagao aplicavel em situagéo de acidente rodoviario faz pela
primeira vez referéncia ao principio de responsabilidade civil® dos condutores dos veiculos motorizados
perante utilizadores mais vulneraveis, principio esse que foi formalizado em Franga pela Loi Badinter em
1985.

Sobre os modos de deslocagdo mais vulneraveis, a Directiva do Parlamento Europeu relativa ao seguro da
responsabilidade civil que resulta da circulagéo de veiculos automéveis e a fiscalizagdo do cumprimento da
obrigagdo de segurar esta responsabilidade (2008), refere no ponto 22 que "os danos pessoais e materiais
sofridos por pebdes, ciclistas e outros utilizadores ndo motorizados das estradas, que constituem
habitualmente a parte mais vulneravel num acidente, deverdo ser cobertos pelo seguro obrigatorio do
veiculo envolvido no acidente caso tenham direito a indemnizagdo de acordo com o direito civil nacional.
Esta disposigdo ndo condiciona a responsabilidade civil nem o nivel da indemnizagdo por um acidente
especifico, ao abrigo da legislagdo nacional."

O principio de prudéncia foi posteriormente introduzido nos cddigos da estrada de alguns paises europeus,
nomeadamente, no Cddigo da Estrada Belga, em 2004, tendo criado um conjunto de regras formalizadas no
"Codigo da Rua", também aprovado em Franga em 2008, que define os principais aspectos das "regras de
utilizagéo da via publica":

Regras de utilizagao da via publica

"o condutor de um veiculo automdvel ndo pode por em perigo os utentes mais vulneraveis";

"os condutores devem ajustar a sua velocidade a presenca de outros utilizadores, em particular os mais
vulneraveis";

B "os condutores devem redobrar a prudéncia em presenca de criangas, pessoas idosas ou pessoas com
mobilidade condicionada";

m "o condutor de um veiculo automével ou de um motociclo ndo pode por em perigo um ciclista".

Fonte: "Codigo da Rua" Belga (2004)

5 Com variantes, corresponde ao que habitualmente se denomina como "strict liability": considera uma pessoa legalmente responsavel
pelos danos causados pelos seus actos, independentemente da sua culpa.
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BREVE ENQUADRAMENTO

0 "Cédigo da Rua" tem em consideragéo o principio da prudéncia e para tal define algumas medidas que o
permitem pdr em pratica, nomeadamente, as relacionadas com o conceito de acalmia de trafego, como as
zonas 30 e as zonas de coexisténcia, entre outrast.

O Codigo da Estrada portugués refere que a bicicleta € um veiculo, e por isso ndo pode circular nos
passeios, nas pistas destinadas a pedes, nem nas bermas da estrada. Da mesma forma, a utilizagdo dos
corredores BUS é igualmente proibida. De acordo com o codigo sempre que existirem "pistas especiais para
bicicletas" é obrigatdria a sua utilizagao.

A importancia da promogao das deslocagdes ciclaveis tem sido enfatizada pela Comissédo Europeia, através
de varios documentos:

e O Livro Branco (2001 e 2006), documento que definiu a politica de transportes da Unido Europeia até
2010 e que elegeu como prioridade o reequilibrio entre 0s modos de transporte, centrou-se, nomeadamente
na promogdo da mobilidade sustentavel e atribuiu importancia & bicicleta como meio de transporte em
trajectos de curta distancia e em articulagdo com os transportes publicos. Considerando a seguranga
rodoviaria como uma condigdo prévia ao desenvolvimento da bicicleta como meio de transporte, reforga a
importancia dada a proteccéo dos pedes e dos ciclistas e apela a fixagéo de normas de seguranga.

e O Livro Verde (2007), centrando-se no tema da mobilidade urbana, apresenta como vectores principais
a “co-modalidade” entre o transporte publico e o particular (entre eles, a bicicleta e a deslocagédo a pé), bem
como a qualidade de vida e a defesa do ambiente. Sugere a adopgdo de solugdes alternativas mais
atraentes e seguras a utilizagéo de transporte particular como, por exemplo, a deslocagéo a pé e de bicicleta
e a optimizagdo destas deslocagdes através de ligagdes eficazes entre os diferentes meios de transporte,
como forma de redugdo do congestionamento. Para promover a atractividade e seguranga das deslocacdes
a pé e de bicicleta, propde o desenvolvimento de infra-estruturas adequadas e seguras, o envolvimento de
diversos agentes (autoridades locais e regionais, familias, criangas, jovens, etc.) no desenvolvimento de
politicas de mobilidade urbana e ainda a realizagéo de iniciativas nas cidades, empresas e escolas para
incentivar a utilizagdo dos modos suaves.

e O Plano de Acgéo para a Mobilidade Urbana (2009) vem reforcar as politicas europeias no &mbito da
mobilidade urbana sustentavel, propor medidas a langar progressivamente entre 2009 e 2012, e a promocgao
de politicas integradas de transportes. Aponta, designadamente, o transporte urbano sustentavel como
tendo um importante papel na criagdo de ambientes saudaveis. Refere ainda a adopgdo de solugdes de
transporte publico econdémicas e atraentes, dando como exemplo a partilha de bicicletas, e salientando o
papel que as entidades patronais podem ter em termos de incentivo e influéncia na escolha de opgdes de
transporte mais sustentaveis para a deslocagéo dos seus colaboradores.

e O documento Um futuro Sustentavel para os transportes (2009) que identifica as tendéncias e os
desafios com o0s quais o sector se depara, nos objectivos relacionados com a qualidade e seguranga que 0s
transportes devem apresentar, descreve que um ambiente urbano mais seguro pode ocasionar um maior
recurso, entre outros, a bicicleta e & marcha, que n&o s6 atenuariam o congestionamento e as emissdes de
poluentes como também promoveriam efeitos positivos na saude e no bem-estar dos cidad&os.

Portugal adoptou em 2009, a Estratégia Nacional de Seguranca Rodoviaria (ENSR) 2008-2015 que tem
como objectivo reduzir a sinistralidade. De entre as accdes chave previstas destacam-se as acgdes de
formac&o e sensibilizagao junto das camadas mais jovens da populagéo e algumas das acgdes relativas ao
objectivo operacional "Melhoria do ambiente rodoviario em meio urbano", cujo propésito é "promover a
requalificagdo dos espagos publicos urbanos, visando assegurar condi¢des de seguranga para a circulagéo
de pedes e ciclistas através, designadamente, da redugéo da velocidade de circulagdo em zonas criticas".
De salientar as acgdes chave como a definicdo do regime de circulagéo e dos critérios técnicos, reguladores
das “zonas 30” e “zonas residenciais / mistas / de coexisténcia” a concepgéo e elaboracdo de um “Manual
técnico e de boas préticas para a melhoria do ambiente rodoviario em meio urbano” e as recomendagdes a
introduzir no Codigo da Estrada para pedes e ciclistas.

6 Consultar Brochura "Acalmia de Trafego" da Colecgéo de Brochuras Técnicas/Tematicas do Pacote da Mobilidade, IMTT/Transitec
2011



Resolugbes da Assembleia da
Republica n.°3/2009 e 4/2009
aprovadas em 23 de Janeiro e
Despacho  n°  11125/2010
publicado a 7 de Julho, da
Presidéncia do Conselho de
Ministros e Ministérios da
Economia, da Inovagdo e do
Desenvolvimento, das Obras
Publicas,  Transportes e
Comunicagbes, do Ambiente e
do Ordenamento do Territdrio e
da Educacéo.

Em 2009 - 2010, na sequéncia de uma recomendagao da Assembleia da Republica, o Governo determina a
elaboragdo de um “Plano nacional de promogéo da bicicleta e outros modos de transporte suaves” e
estabelece que o referido plano devera apresentar estratégias inovadoras, propostas e recomendagdes,
tendo como objectivo fundamental a promogéo dos modos de mobilidade suave. O texto define os modos de
mobilidade suave como os "meios de deslocacgéo e transporte de velocidade reduzida, ocupando pouco
espago e com pouco impacte na via publica e sem emissdes de gases para a atmosfera como a simples
pedonalidade ou a deslocagdo com recurso a bicicletas, patins, skates, trotinetas ou quaisquer outros
similares, encarados como uma mais-valia econdmica, social e ambiental, e alternativa real ao automével".

Este conjunto de medidas legislativas revelam um compromisso do Estado com a promogéo das bicicletas e
outros modos suaves, em todo o territorio nacional e procuram articular essa acgéo no quadro da realizagéo
de Planos de Mobilidade e Transportes.



- - CARACTERISTICAS DOS CICLISTAS

3. Caracteristicas dos ciclistas

E possivel identificar diferentes categorias de ciclistas, em funcéo dos niveis de experiéncia, das diferentes
percepcdes de risco e perigo e dos comportamentos quando inseridos na circulagao motorizada.

e Experiente e geralmente consciente dos seus direitos e obrigacdes e apresenta, habitualmente,
boa condicéo fisica;

e Utiliza a bicicleta nas suas deslocagdes quotidianas;

Ciclista frequente o Sente-se confortavel na presenca de trafego motorizado, aceitando as tipologias de percursos
ciclaveis banalizados ou com separagao visual (faixa ciclavel)

¢ Habitualmente, considera, que os percursos segregados penalizam a sua deslocagéo e criam
situacdes adicionais de conflito, em particular com pedes, e inseguranca;

e Com conhecimento pratico, no entanto, a possivel falta de experiéncia e/ou agilidade néo Ihe
permite sentir-se confortavel em todas as situagbes, em particular na presenga de trafego
motorizado intenso que pratica velocidades elevadas;

Ciclista ocasional e Nesta categoria podem incluir-se adultos menos experientes ou mais idosos e ainda adultos
que transportam criangas;

e Sente-se mais confortavel e mais seguro em vias com volumes de trafego muito reduzidos ou
utilizando pistas ciclaveis (segregadas);

e Apesar de apto fisicamente, apresenta conhecimento pratico reduzido, é pouco experiente e

. muitas vezes revela inconsciéncia face aos potenciais perigos;
Ciclista pouco . o . o . . .
experiente e Nesta categoria podem incluir-se os "ciclistas de domingo", as criangas e o0s jovens mais

inexperientes, que desconhecem os direitos e obrigagdes de um ciclista; séo impulsivos e
facilmente distraidos;

Adaptado das Fontes: Cycle Infrastructure Design, Department for Transport, 2008 e Guide de bonnes pratiques pour les
aménagements cyclables, Centre de Recherches Routiéres, Bélgica, 2009.

A deslocagéo ciclavel pode realizar-se por motivos distintos:

e Viagens casa-trabalho, casa-escola e viagens relacionadas com compras e lazer;

Quotidiano e Podem ser combinadas ou ndo com o transporte publico e correspondem essencialmente a
viagens urbanas ou periurbanas, regulares, frequentes, periédicas;

e Correspondem sobretudo a deslocagbes em estrada (estradas nacionais, municipais) onde a

velocidade pode ser mantida;
Desporto

e No caso de praticantes do BTT (Bicicleta Todo o Terreno) podem ser utilizadas estradas de
terra, trilhos de terra ou trilhos em montanha;

e Corresponde a viagem de proximidade (saida em grupo), itinerario ou percurso turistico;

RecreioeLazer o Utiliza principalmente os caminhos em «sitio proprio», como ciclovias, ecopistas, ou percursos
com baixo nivel de trafego.

Adaptado da Fonte: Guide de bonnes pratiques pour les aménagements cyclables, Centre de Recherches Routiéres, Bélgica, 2009.
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As necessidades de espago que permitem a um ciclista sentir-se seguro e confortavel dependem,
principalmente, dos seguintes aspectos:

Espago necessario para 0 movimento ("envelope dindmico"), variavel em fungio da velocidade de
circulagéo e do declive. A velocidades reduzidas o ciclista tem tendéncia para oscilar e desviar-se da
linha recta. Regra geral, uma velocidade de cerca de 10 km/h, ou superior, é suficiente para circular
confortavelmente sem esforgo consciente para manter equilibrio. A uma velocidade de 10 km/h, o
desvio da progressé&o rectilinea, isto é, a distancia adicional quando em movimento é de 0,2 metros e
abaixo desta velocidade o desvio aumenta, por exemplo, a cerca de 6 km/h o desvio é de 0,8 metros
(figura 3). Uma velocidade elevada, em descida, obriga, igualmente, a uma largura adicional.

Distancia a objectos fixos quando circula. Para além do "envelope dindmico" devera ser assegurada
uma distancia de conforto a objectos fixos, por exemplo, ao lancil esta devera ser de 25 a 50 cm
(dependendo da altura do mesmo) e a postes, sinalizagao vertical ou outros objectos do género devera
reservar-se uma distancia de 75 cm. No caso de objectos fixos continuos, como fachadas, paredes ou
muros é aconselhavel reservar uma distancia de 1 metro.

Distancia a outros veiculos e velocidade dos mesmos. No que se prende com os veiculos estacionados
deverd salvaguardar-se a abertura das portas deixando uma distancia de seguranga de 80 cm.
Relativamente & ultrapassagem dos ciclistas por veiculos motorizados deverd considerar-se uma
distancia média de 1,5 metros.

Figura 3 - Procedimento de classificagao tecnoldgi Figura 4: Espagos minimos de manobra dos ciclistas

espago livre confortavel
150 cm

espago vital para a circulagdo
100 cm

+—— 75¢cm —

25¢cm O

ﬁfastamento 7- I
02-08m e
Fonte: Cycle Infrastructure Design, Department Fontes: Recommandations pour les itinéraires
for Transport, 2008 cyclabes, CERTU, 2005 e Cycle Infrastructure

Design, Department for Transport, 2008

Quando dois ciclistas se cruzam as boas praticas recomendam considerar uma distancia entre condutores
de 0,5 metros.
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Figura 5 - Distancia entre dois ciclistas

Fonte: Cycle Infrastructure Design, Department for Transport, 2008)
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- - PRINCIPIOS DE PLANEAMENTO

4. Principios de planeamento

O planeamento de uma rede ciclavel, ou de qualquer rede de transportes, requer uma visdo de conjunto,
global e integrada do sistema de transportes e das suas relagdes com o ordenamento do territorio e o
ambiente, tendo como principios fundamentais: a sustentabilidade, a integragdo, e a concertagdo com todos
os actores interessados’.

e promogdo de um desenvolvimento sustentavel do ponto de vista do bem-estar econémico,
social e ambiental das geracdes futuras.

e das relagdes de complementaridade entre os diferentes modos de deslocacéo;

e das relagbes entre o planeamento de transportes, o ordenamento do territério, o
Integragio desenvolvimento econémico, a saude e a educacao (integracéo horizontal);

e da articulag@o entre os diferentes niveis de planeamento (integragao vertical);
e tendo em consideragao os efeitos do "todo" e ndo das partes.

e percepgao directa dos problemas, necessidades, expectativas e oportunidades;

e articulagdo e negociagdo de solugdes entre os diferentes agentes envolvidos, entre o sector

Congartagao privado, o sector publico e a sociedade civil;

e garantia de decis6es mais informadas e conscientes.

O planeamento de uma rede ciclavel, deve fazer-se a escala macro, e a escala micro. Devera fazer parte
integrante das politicas de mobilidade urbana como é referido em documentos chave, o Livro Verde "Por
uma nova cultura de mobilidade urbana" (2007) e reforgado no "Plano de Acgdo para a Mobilidade Urbana"
(2009), da Comissdo Europeia. Para tal, é fundamental definir a politica ciclavel que devera identificar os
principios subjacentes ao planeamento e concepgdo de uma rede ciclavel, definir as responsabilidades de
cada entidade envolvida ou a envolver (administracdo central, administragéo local, outras), identificar o
financiamento possivel e definir os aspectos relacionais como acgdes de informagdo, sensibilizagéo e
comunicagao.

O planeamento de uma rede ciclavel deve fazer-se integrado nos Planos de Mobilidade e Transportes (PMT)
aos quais cabe, entre outros aspectos, abordar as deslocagdes em modos suaves e definir uma rede de
percursos hierarquizada, segura, coerente, directa, atractiva e confortavel. Na auséncia de um PMT pode
fazer-se, através de um estudo especifico.

O planeamento e o desenho das redes de modos suaves partilham os principios basilares de continuidade e
coeréncia, da necessidade de assegurar percursos directos e da minimizagdo dos desvios (ainda que na
bicicleta sejam admitidos percursos maiores para evitar declives acentuados), bem como, da garantia da
seguranga nas deslocacdes.

7 Consultar Brochura "Rede Pedonal - Principios de Planeamento e Desenho" da Colecgéo de Brochuras Técnicas/Tematicas do
Pacote da Mobilidade, IMTT/Transitec 2011
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- - PRINCIPIOS DE PLANEAMENTO

Importa salvaguardar que percurso ciclavel ndo é sinénimo de pista ciclavel. Um percurso ciclavel é um
trajecto passivel de utilizagdo por ciclistas, independentemente da tipologia do mesmo (Capitulo 5
"Principios de Desenho") e do consequente nivel de segregagéo do trafego motorizado.

Um aspecto fundamental para o exercicio de planeamento de uma rede ciclavel, aceite por inimeros
especialistas em seguranca rodoviaria, é considerar a bicicleta um veiculo e o ciclista um condutor. Como
tal, a rede rodoviaria ¢ a infra-estrutura ciclavel de base e a melhor forma de promover a bicicleta passa por
criar as condigdes necessarias para a sua utilizagao por parte dos ciclistas (adultos) em particular nas areas
urbanas.

As boas praticas reconhecem que, em meio urbano, devem-se privilegiar solucdes de partilha do espaco
rodoviario entre os veiculos motorizados e as bicicletas, em detrimento de solugdes segregadas, como as
pistas ciclaveis. Desta forma, é fundamental criar condigdes de circulagao que protejam os ciclistas.

Este facto esta patente na abordagem que tem vindo a generalizar-se na Europa e que tem em
consideragdo uma hierarquia de tomada de decisdao aquando da implementagdo de percursos ciclaveis
em meio urbano:

Figura 6 - Hierarquia de tomada de decisao

Primeira solugao
a considerar

Redugao de volumes de trafego motorizado

Redugao da velocidade de circulagdo motorizada
Tratamento das intersecgoes e gestao de trafego
Redistribui¢do do espago afecto a circulagao motorizada
Implementagéo de pistas ciclaveis

Conversao dos passeios em espagos partilhados entre pedes e ciclistas
Ultima solugéo a
considerar
Fonte: Cycle Infrastructure Design, Department for Transport, 2008

Relativamente a Ultima solugdo preconizada, importa salientar que a sua aplicagdo sé deve fazer-se em
situagdes limite, onde as solugdes anteriores ndo foram possiveis porque a partilha do mesmo espago entre
pedes e ciclistas ndo é recomendavel uma vez que, embora sejam os dois considerados modos suaves, a
velocidade de circulagdo € consideravelmente diferente o que potencia conflitos com consequéncias
negativas para o0 mais vulneravel, o peéo.

Esta hierarquia vai ao encontro do principio de prudéncia, referido anteriormente, que foi integrado no
"Codigo da Rua" belga e que pressupde a protecgéo dos utentes mais vulneraveis face aos mais velozes e
pesados, mediante a implementacdo de medidas de acalmia de trafego que promovam a redugéo dos
volumes de trafego, das velocidades de circulagéo e a partilha mais equilibrada do espago publico.

A prética internacional tem vindo a reconhecer que o0 aumento da seguranga de circulagao dos ciclistas ndo
pressupde necessariamente uma rede de infra-estruturas totalmente segregadas. Uma rede ciclavel pode
ser conseguida através da combinag&o de solugdes de partilha do espaco viario com faixa ciclavel ou em
espago banalizado (percursos ciclaveis ndo segregados) até as infra-estruturas ciclaveis segregadas, as
pistas ciclaveis.

O planeamento da rede ciclavel deve ter em consideragdo o conceito de bikeability que corresponde "a
aptidéo dos percursos ou areas para a deslocagéo ciclavel”, e os critérios que dele decorrem para, assim,
serem garantidas as necessarias condigdes de circulagéo dos ciclistas. Em meio urbano, a rede viaria deve
ser tendencialmente preparada para o uso generalizado da bicicleta.

8 Jonh S. Allen, Bicycling Streets Smarts, 2001
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- - PRINCIPIOS DE PLANEAMENTO

A rede ciclavel deve oferecer ligagbes directas e continuas entre os principais pdlos
geradores/atractores de deslocagbes, como: equipamentos colectivos; interfaces de
transportes; areas habitacionais; areas comerciais € de servigos e locais de lazer, entre
outros;

A rede devera ser desenhada em fungédo da orografia, da malha e das vivéncias urbanas e,
ainda, das necessidades dos ciclistas, tendo em consideragdo os fluxos existentes e
potenciais;

Os percursos ciclaveis devem estar desimpedidos de mobiliario urbano e outros obstaculos
que podem, igualmente, constituir elementos perigosos para pessoas com mobilidade
condicionada;

A rede ciclavel devera articular-se com as restantes redes de transportes, promovendo a
intermodalidade, sendo para tal necessario analisar a possibilidade de transporte da bicicleta
no transporte colectivo;

Nas intersecgdes com sinalizagdo luminosa deve ser minimizado, sempre que possivel, 0
tempo de espera para pedes, ciclistas e transportes publicos;

Deve ser dada particular atengéo as infra-estruturas de estacionamento e de apoio que
devem ser adequadas, seguras e estar convenientemente localizadas, préximo dos principais
locais de destino, como interfaces de transporte, equipamentos escolares e desportivos e
polos de actividades;

A rede ciclavel deve assegurar acessos aos locais estruturantes, em particular, as interfaces
de transporte publico, onde deve ser dada particular atengdo a organizagéo fisica dos
espagos para assim, promover a intermodalidade, assegurando igualmente a existéncia de
infra-estruturas de estacionamento para as bicicletas;

De acordo com o principio da prudéncia, devem ser asseguradas as necessérias condicoes
de circulacdo aos ciclistas, considerando opgdes de gestdo de trafego motorizado e de
desenho viario que garantam a sua seguranca e privilegiem os utilizadores mais vulneraveis;

Devem ser promovidos itinerarios ciclaveis em zonas onde existem restrices de acesso a
veiculos motorizados, como parques urbanos ou zonas alvo de medidas de acalmia de
trafego (zonas 30, zonas de coexisténcia, entre outras);

A rede ciclavel devera estar correctamente integrada com a rede pedonal, ndo devendo o
seu desenho introduzir potenciais situacdes de conflito ou pér em causa a seguranga dos
pedes;

As condigdes de seguranga e circulagéo dos ciclistas estao particularmente relacionadas com
o trafego motorizado;

De acordo com a hierarquia de tomada de deciséo é fundamental, sempre que possivel,
promover num primeiro momento a redugdo dos volumes de trafego e das respectivas
velocidades para criar condi¢des mais seguras para ciclistas e pedes;

Devem ser minimizados os conflitos potenciais entre pedes e ciclistas.
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e A concepgéo dos espacos ciclaveis, e do espago publico em geral, deve ter em atencéo a
necessidade de néo potenciar situagdes de inseguranga, e de desencorajar comportamentos
anti-sociais, criando espagos que permitam o contacto visual entre todos os utentes e que
sejam bem iluminados;

e As infra-estruturas de estacionamento devem ser instaladas em locais bem visiveis e
devidamente iluminados, onde exista uma presenga permanente de pessoas.

e A rede ciclavel deve estar devidamente assinalada para garantir a sua facil leitura e
compreensao, recorrendo a sinalizagéo especifica e clara;

o E fundamental promover a divulgagao da rede.

e A sensacdo de conforto passa, também, pela percepcdo da seguranga de circulagdo
(seguranca rodoviaria);

e Os materiais utilizados na concepgéo dos percursos ciclaveis deverdo ser detentores das
caracteristicas necessarias para proporcionar as condigbes adequadas para que a
deslocagéo ciclavel se efectue de forma confortavel e segura, devendo, igualmente, ser
ajustados ao uso, ao desgaste e as condigdes climatéricas;

e Arede deve prever equipamentos e infra-estruturas de apoio, como pontos de agua potavel.

o E importante assegurar o aspecto estético, a redugao de ruido e a integragdo com a zona
envolvente;

e Os espagos publicos devem ser desenhados convenientemente e deve ser dada particular
atengdo aos materiais, preferencialmente atractivos e aos elementos que promovam a
estadia, a fruicdo dos espagos e a interacgao social;

e Deve ser dada particular ateng&o a correcta iluminag&o dos espacos.

Os declives podem, igualmente, contribuir para a aptiddo de um percurso para deslocagao ciclavel.

terreno considerado plano;

0a3%

com aptiddo total para a circulagdo em bicicleta.

terreno pouco declivoso;

3a5%

considerado satisfatorio para circular de bicicleta até médias distancias.

Fonte: CEAP - Centro de Estudos de Arquitectura Paisagista.
Critérios de aptidéo ciclavel adoptados no Plano Almada Ciclavel

Terrenos com declives superiores a 5% séo considerados improprios para circulagéo de bicicletas, podendo
funcionar como espagos ciclaveis de ligagao para distancias limitadas:

5-6

% aceitaveis percursos até 240 m

% aceitaveis percursos até 120 m

8% aceitaveis percursos até 90 m

9% aceitaveis percursos até 60 m

A aceitaveis percursos até 30 m

>11% aceitaveis percursos até 15 m
Fonte: Guide for development of bicycle facilities, AASHTO, Estados Unidos, 1999.
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A percepgao do problema dos declives varia em fungao da cultura e da condigéo fisica dos ciclistas. Importa
referir que muitos dos problemas relacionados com a inaptiddo dos declives acentuados para a deslocagéo
ciclavel tém vindo a ser ultrapassados através do progresso tecnoldgico das bicicletas (leveza dos materiais,
mudangas, motores eléctricos de apoio, entre outros).

Em sistemas que visam a intermodalidade e a multimodalidade convém referir que um declive acentuado
apenas apresenta dificuldades no sentido ascendente, podendo ser criadas condigbes que permitam ao
ciclista recorrer a utilizagéo do transporte publico ou mesmo de meios mecanicos, como ascensores, que
sdo igualmente Uteis para 0s pedes.

De salientar que os declives acentuados s&o viaveis se forem curtos e, sobretudo, se forem seguidos de
trogos planos onde seja possivel "recuperar o folego”, ou se for possivel realiza-los de uma sé vez sem
paragem, uma vez que uma paragem seguida de arranque € particularmente dificil para os ciclistas numa
subida.

Finalmente, é importante assegurar itinerarios ciclaveis alternativos aos percursos com declives acentuados.
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Figura 7 - Processo de

Comunicacao e concertagdo com os diferentes agentes

- - PRINCIPIOS DE PLANEAMENTO

O processo de planeamento de uma rede ciclavel podera seguir o exemplo proposto, na Figura 7.

planeamento de uma rede ciclavel

Anélise e Diagndstico
Caracterizagdo dos percursos ciclaveis existentes
Identificagdo dos principais polos geradores/atractores de deslocagdes

Identificag&o dos principais fluxos de deslocagéo e linhas de desejo dos
ciclistas e identificagéo das diferentes categorias

Identificagédo das disfuncbes existentes em termos de conflitos com
trafego motorizado, barreiras fisicas, desvios, seguranga, perdas de
tempo, desconforto, entre outras

Caracterizagéo das velocidades praticadas pelos veiculos motorizados

v

Identificagdo dos objectivos e das condicionantes

v

Propostas

Identificagdo das solugbes possiveis tendo em consideracdo as
caracteristicas do espago viario e envolvente e a hierarquia da tomada de
decisao (figura 6)

Avaliagdo (vantagens e inconvenientes) das solugdes possiveis na
origem da concepgao das propostas finais

v

Programa de ac¢ao

Definicdo dos prazos de intervengéo das propostas e respectivas fontes
de financiamento

Implementagao do programa de acgao

v

Monitorizagédo e avaliagdo da implementagao

O processo de monitorizagdo e o respectivo sistema de indicadores
devem ser definidos previamente
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5. Principios de desenho

5.1 Tipologias de percursos ciclaveis

As principais tipologias de percursos ciclaveis variam em fungdo do nivel de segregacdo do trafego
rodoviario. Por um lado, quando integradas na rede viaria, podem ocorrer duas situagdes: ou existe uma
partilha total do espago rodoviario da bicicleta com o trafego motorizado - via banalizada (coexisténcia), ou,
apesar de haver partilha do espago rodoviario, existe uma separagao visual propria, com a simples indicagao
no pavimento de um espaco proprio destinado a circulagéo de bicicletas — faixa ciclavel. Por outro lado,
quando existe uma separagéo fisica do espago rodoviario e ha, um canal de circulagéo proprio, destinado a
circulagdo de bicicletas, com total segregacéo do trafego rodoviario de outros modos estamos em presenca
de uma pista ciclavel.

Importa salientar que é fundamental assegurar a coeréncia da rede, devendo evitar-se a alternancia de
tipologias de percurso em curtas distancias, que podem contribuir para conflitos adicionais.

A tabela seguinte detalha as caracteristicas de cada uma das tipologias referidas:

As bicicletas partilham o espago com os veiculos motorizados (espago Maior
rodovirio) integragéo
Regra geral é unidireccional, mas podem eventualmente existir situacdes, em
vias de sentido Unico, em que a bicicleta pode circular em sentido contrario
(como por exemplo, zonas 30).

Via banalizada
(coexisténcia)

Espaco destinado a bicicletas, fazendo parte integrante da faixa de rodagem,
unidireccional, geralmente no sentido da corrente de trafego;

Apenas com separagéo visual: diferenciacdo do espago através de sinalizagdo
horizontal (linha) ou coloracéo diferenciada do pavimento.

Faixa ciclavel
(separagao
visual)

Canal segregado do trafego motorizado (separagao fisica do espaco rodoviario);
Pista ciclavel Lateral & rodovia ou com percurso proprio;
(separagao Uni ou bidireccional;
fisica) Possibilidade de partilha com modos ndo motorizados de cariz turistico (ex.:
ecopistas: http://www.voiesvertes.com/, greenways).

Maior
segregagao

E possivel caracterizar, para cada uma das tipologias referidas, o principio, a organizacdo da circulagdo, a
aplicabilidade e as vantagens e inconvenientes, tal como indicado na tabela:
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Principio

Tipologia de
percurso/
organizagao da
circulagdo

Aplicabilidade

Vantagens

Inconvenientes

Coexisténcia

O ciclista partilha o espago com o
trafego motorizado

Via banalizada;

Medidas de acalmia de trafego;
Eventual sinalizacéo horizontal
indicativa da presenca de ciclistas.

Sobretudo no interior da malha
urbana, nos bairros e areas centrais.

e Coexisténcia entre modos que
circulam a baixa velocidade.

Aproveitamento de infra-estrutura
ja existente, sem reserva de
espago proprio;

Possibilidade de implementagéo
temporaria e custos de execugdo
reduzidos.

A seguranga exige o estrito
cumprimento de regras de transito
e acalmia de trafego;

Envolve uma mudanca gradual de
mentalidade;

Exige campanhas de informagéo e
sensibilizagéo para modificar
comportamentos e melhorar a
aceitagéo pelos condutores dos
veiculos motorizados.

Separagéo visual

O ciclista dispde do seu espago de
circulagdo contiguo a faixa de
circulagdo

Faixa ciclavel.

Especialmente nas ligacées entre
bairros e em meio urbano.

e Boa integracdo nas intersecgdes
(ciclista visivel);

o Efeito da redugdo de velocidade
do trafego motorizado;

e Custos de implementagéo
reduzidos;

e Consumo de espago reduzido;

e Facilidade de manutengao.

e Possibilidade de invasdo do
espaco (ex.: estacionamento);
e Proximidade com o trafego

motorizado sem restrigdes
significativas de velocidade.

PRINCIPIOS DE DESENHO

Separacao fisica

O ciclista é afastado da circulagdo motorizada, mediante uma

infra-estrutura ciclavel dedicada e fisicamente segregada

Pista ciclavel exclusiva;
Pista ciclavel partilhada com os
pedes (separada ou partilhada).

Especialmente em zonas
periurbanas ou entre
aglomerados urbanos;
Junto a vias estruturantes (a
partir de 70 km/h);

Numero reduzido de
intersecgdes

Eixos com larguras que
permitam a ultrapassagem.

e Impresséo geral de
seguranga subjectiva;

e Facilitador de novos
utilizadores da bicicleta

e Custos de Implementagao e
manutencao;

e Dificuldade em encontrar
espaco fisico disponivel em
meio urbano consolidado;

e Potenciais conflitos com os
pedes.

Pista ciclavel de cariz mais
turistico; e rural — ecopista.

Essencialmente para
percursos de recreio e
lazer;

Ao longo de vias de
comunicagao, utilizando,
por exemplo, vias-férreas
desactivadas;

Entre aglomerados
urbanos.

o Agradavel;

o Papel turistico;
e Seguranca;

e Conforto;

e Dificuldades de
iluminagao e pontos de
agua;

e Custos de
Implementagéo e
manutengéo

e Potenciais conflitos com
0s pedes.

Adaptacéo propria com base no Guide de bonnes pratiques pour les aménagements cyclables, Centre de Recherches Routiéres, Bélgica, 2009.

5.2 Critérios de implementacéo das tipologias de percursos ciclaveis

As boas praticas sdo claras num aspecto: ndo existe uma regra absoluta para a aplicagéo das diferentes
solugdes de percursos ciclaveis, € necessario analisar muito bem cada situagdo em particular. Por esta
razao, os aspectos fundamentais a ter em consideragdo na escolha da tipologia de percurso ciclavel a
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implementar, ndo devem ser encarados como regra universal existindo, contudo, unanimidade relativamente
a que:

B éincorrecto pensar que solugdes mais integradoras, que apostam na coexisténcia, s&o menos seguras
do que solucdes que apostam na segregacéo;

B na grande maioria das situagbes é possivel, e deve mesmo optar-se, por solugdes de acalmia de
trafego, que promovam a redugéo dos volumes de trafego e das velocidades de circulagéo;

m ¢é desejavel a implementagdo de percursos em via banalizada (coexisténcia) em situagdes em que o
parametro Vss® & inferior a 30km/h (actual ou pretendido).

No essencial 0 que ha que garantir € a aplicagdo do conceito de "Acalmia de trafego" ou seja a partilha
equilibrada e integrada do espago publico por todos os utentes, a promogédo da reducéo dos volumes de
trafego motorizado, a melhoria das condigdes de seguranga, a redugdo do consumo energético e a
consequente melhoria da qualidade do ambiente urbano. Este conceito constitui, assim, o principio basilar
que deve suportar o desenho do espago urbano e das redes de modos suaves de deslocagéo.

Os principais critérios que influenciam a escolha da tipologia de percurso ciclavel correspondem a
velocidade de circulagdo dos veiculos motorizados e ao volume de tréfego (densidade) existente na via em
andlise que, embora possam variar pontualmente, tendem para os valores apresentados nos seguintes
gréaficos:

Figura 8 - Critérios para a implementagao das diferentes tipologias de percursos ciclaveis

Trafego (veiculos/dia) Tréfego (veiculos/dia)
(em secgao) (em secgdo)

12000 Pistas
M Via banalizada ciclaveis
ixacicla 11 000
M Faixaciclavel
Pista ciclavel 10 000
90080

8000
7000

12000
11000
10 000
90080
8000
7000

Vias com volumes de tréfego que tornam
‘ desadequada a circulagdo da bicicleta na rodovia

|
|
|
|
|
1
: Pistas

6000 6000 N ciclaveis
5000 5000 ' Fai N
N\
4 4000 Faixas
000 3 000 | Via banalizada \giclaveis \

3000 (coexisténcia) \ £ desejével promover medidas
2000 2000 AN \ de red? de velocidade
1000 1000 7 7' 5 istas ciciaveis

0 0

20 30 40 50 60 70 80 90 Velocidade (km/h) 0 10 20 30 40 50 60 70 80 Velocidade (km/h)

Fonte: Recommandations pour les itinéraires cyclables, CERTU, 2005

Existem ainda critérios adicionais que podem influenciar a escolha da tipologia de percurso ciclavel,
nomeadamente0:

m caracteristicas do trafego: na presenca de autocarros ou veiculos pesados, a necessidade de
introduzir uma separagao (visual ou fisica) aumenta;

m orografia/ relevo: para desniveis de 3% a 4%, € necessario prever uma separacdo na subida, uma vez
que a velocidade do ciclista diminui € o risco de oscilag&o é maior;

m estacionamento: na envolvente de estacionamento automével surgem varios problemas,
nomeadamente, manobras frequentes dos veiculos, possibilidade de estacionamento em segunda fila,
abertura das portas, entre outros, podendo ser necessario implementar uma pista ciclavel ou segregada
para que o ciclista esteja mais protegido;

9 Percentil 85 das velocidades praticadas — corresponde & velocidade (medida no local) que n&o é ultrapassada por 85% dos veiculos.
10 Guide de bonnes pratiques pour les aménagements cyclables, Centre de Recherches Routieres, Bélgica, 2009
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B dimensdo do arruamento: se o espago rodoviario é reduzido, ndo permite criar uma separagéo visual
ou fisica, sendo necessario encontrar uma solugdo conjunta com todos os actores envolvidos;

m frequéncia de intersec¢des: o aumento tedrico de seguranga com a implementacdo de uma pista
ciclavel pode ser posto em causa pelo perigo causado pelo excesso de intersecgdes, ou entradas e
saidas de parques de estacionamento ou garagens.

Do ponto de vista do ciclista, cada tipologia de percurso ciclavel tem impactos negativos ou positivos na
percepgdo da sua seguranga ou no seu comportamento. Esses impactos dependem dos percursos ja
existentes, das caracteristicas do ciclista e da densidade dos utilizadores.

Importa chamar a atengdo para o caso particular da implementacdo de solugbes segregadas em meio
urbano, em especial de pistas ciclaveis bidireccionais, tendo em conta as preocupagdes com as
intersecgdes (Capitulo 5.3, ponto relativo as intersecgdes).

De salientar, igualmente, que a solu¢&o de implementagdo de uma pista ciclével a cota do passeio e, muitas
vezes, ocupando grande parte do espago disponivel e recorrentemente na sua zona central, é fortemente
desaconselhada. Isto porque, ndo sé cria situagdes de conflito entre pedes e ciclistas, como retira espago
disponivel para os pedes, ja de si muitas vezes reduzido. De ressalvar que a largura minima aceitavel para
uma pista ciclavel bidireccional é de 2,20 metros, espago consideravel, sobretudo quando este € retirado ao
passeio.

5.3  Caracteristicas geométricas: principios gerais

Sao varios os documentos internacionais sobre esta matéria, tendo-se optado por apresentar como
parametros de referéncia para as diferentes tipologias de percursos ciclaveis em secgdo corrente e nas
interseccdes, as normas belgas.

Em secgéo corrente

O desenho das vias banalizadas, que pressupde a

partilha do espaco rodoviario com o trafego motorizado,

deve ter em consideracao os diferentes principios

associados ao conceito de acalmia de trafego e o seu
Via banalizada @lcance através do desenho urbano.

Caso exista indicacéo adicional no pavimento, tipo faixa
(coexisténcia)  ciclavel indicativa (lateral ou nao):
e largura: 0,90 m (minimo 0,70 m);
e zona de segurancga adicional, se necessario
ex: estacionamento: 0,80 m.

Exemplo de indicagao adicional no pavimento

Faixa ciclavel  Largura: 1,50 m (incluindo sinalizagéo horizontal);

Zona de seguranca adicional, se necessario
(separacao

a ex.: estacionamento: 0,80 m.
visual)
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Pista ciclavel destinada exclusivamente a ciclistas:

+ unidireccional: minimo 1,30 m;
* bidireccional: 2,60 m (minimo: 2,20 m); @

+ zona de seguranga adicional, se necessario
. Exemplo de sinalizagéo
ex.: estacionamento: 0,80 m.

Pista ciclavel partilhada com pedes, separada:
+ unidireccional 1,30 m + 1,50 m de passeio = 2,80 m;
+ bidireccional: 2,20 m de pista ciclavel +

1,50 m de passeio = minimo 3,70 m;

. . » zona de seguranca adicional, se necessario Exemplo de sinalizagéo
Pista ciclavel
ex.: estacionamento: 0,80 m.
(separagao
fisica) Pista ciclavel partilhada com pedes, mista:

* unidireccional : 2 m;
* bidireccional: 3 m (minimo: 2,50 m);

+ zona de seguranga adicional, se necessario
Exemplo de sinalizagao

ex.: estacionamento: 0,80 m.

Pistas ciclaveis de cariz turistico — ecopistas
+ Largura minima: 2,50 a 3 m.

Fonte: http://www.voiesvertes.com

Fonte: Guide de bonnes pratiques pour les aménagements cyclables, Centre de Recherches Routiéres, Bélgica, 2009.

Além das tipologias que tém vindo a ser apresentadas existe ainda a possibilidade de utilizagao partilhada
do corredor de circulagdo reservado a autocarros (corredor Bus) pela bicicleta, situagdo em que é,
necessario assegurar as maximas condigdes de seguranga dos ciclistas. Esta op¢ao, que nao é permitida
em Portugal, é defendida pelos utilizadores de bicicletas e contestada por operadores de transportes. A sua
possivel aplicagéo exige, por isso, uma concertagao prévia entre 0s actores envolvidos.

Para esta tipologia ha determinados parametros de referéncia a considerar na partilha de espagos, assim
como outros aspectos relevantes, nomeadamente:

Largura dptima: 3,25 m (excluindo a marcagao horizontal);
O autocarro ndo pode ultrapassar a bicicleta;
Corredor Recomendado apenas para trocos relativamente curtos;
segregado Marcagéo do corredor com linha branca continua;
A separagéo fisica deve ser implementada respeitando a seguranga de todos os utilizadores;

Colocacéo do pictograma da bicicleta apds as intersecgdes e, eventualmente, em intervalos regulares.

coreaon Largura dptima: 3,25 m (excluindo a marcagao horizontal);

néo O autocarro pode ultrapassar a bicicleta, saindo parcialmente do corredor

segregado = 8 q
greg Marcagéo do corredor com linha branca descontinua.
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Corredor Largura dptima: 4,50 m (Minimo: 4,30 m);
ndo O autocarro pode ultrapassar o ciclista, permanecendo dentro do corredor;
segregado  po e ser identificada no pavimento uma faixa ciclével indicativa, interrompida na zona da paragem:;

alargado - . - i " - ;
Colocagéo do pictograma da bicicleta apds as intersecgdes e, eventualmente, em intervalos regulares.

Fonte: Guide de bonnes pratiques pour les aménagements cyclables, Centre de Recherches Routieres, Bélgica, 2009

gura 9: Corredor segregado partilhado Bus e bicicleta

Fonte: Guide de bonnes pratiques pour les aménagements cyclables, Centre de Recherches Routieres, Bélgica, 2009

ra 11: Corredor ndo segregado alargado partilhado Bus e bicicleta

Fonte: Guide de bonnes pratiques pour les aménagements cyclables, Centre de Recherches Routiéres, Bélgica, 2009
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Nas intersecgbes

De uma maneira geral, em matéria de concepcdo e desenho de intersecgdes existem principios
fundamentais a ter em considera¢do, nomeadamente, assegurar a boa visibilidade da intersec¢éo; reduzir o
numero de pontos de conflito potenciais; evitar o sobredimensionamento, desenhando intersecgdes
compactas que promovam velocidades moderadas e assegurar uma boa visibilidade reciproca entre todos
os diferentes utilizadores, incluindo pedes e ciclistas.

No que se prende com os ciclistas importa dar particular atengao aos seguintes aspectos!:

0 percurso ciclavel deve ser claramente visivel para todos os utilizadores;

o condutor do veiculo motorizado e o ciclista devem ser capazes de estabelecer contacto visual antes
da intersecgdo. Este aspecto é particularmente importante no caso das pistas ciclaveis que néo
acompanham os eixos rodoviarios e pistas bidireccionais. O ciclista deve ser claramente visivel para os
automobilistas. No caso de uma pista ciclavel que ndo acompanha o eixo viario, a pista devera ser
contigua a este, muito antes da intersecgéo (20 a 30 m);

o desenho da interseccéo devera ter em consideragdo a necessidade de evitar desvios e a perda
desnecessaria de prioridade e conforto para os ciclistas;

a distancia de atravessamento das interseccdes e os tempos de espera para os ciclistas devem ser
minimizados;

a configuracdo da interseccdo (e a sinalizagdo vertical e horizontal) e a tipologia de percurso ciclavel
devem mostrar de forma inequivoca o regime de prioridade implementado;

deve ser dada especial atencdo ao movimento de viragem a esquerda dos ciclistas devido a sua
vulnerabilidade uma vez que estes sdo obrigados a atravessar uma ou mais pistas de circulagéo e
aguardar no meio da intersec¢éo;

a diferenga de velocidade entre o trafego motorizado e o tréfego de bicicletas deve ser reduzida, o que
pressupde, na maioria das situagdes, a redugéo da velocidade de circulagéo dos veiculos motorizados;

sdo necessarios cuidados suplementares em relagdo a implementagdo de pistas ciclaveis
bidireccionais. Esta tipologia de percurso ciclavel origina conflitos adicionais nas intersecgdes, que
residem no facto dos automobilistas ndo esperarem o aparecimento de um ciclista em sentido contrario.

Referem-se em seguida os aspectos fundamentais a ter em consideragéo na concepgédo das intersecgdes
quando se esta na presenca de vias banalizadas, faixas ciclaveis, pistas ciclaveis e rotundas.

Nas vias banalizadas, o tratamento das intersecgdes deve ser alvo do mesmo cuidado que em secgao,
com a necessidade de reduzir volumes de trafego e velocidades de circulag&o, optando por um
desenho urbano cuidado que induza comportamentos que tém em consideragdo a presenga de
diferentes utilizadores e o cuidado com os mais vulneraveis. Conforme referido anteriormente as
intersecgdes devem ser compactas e os raios de viragem reduzidos.

" Aménagements cyclables en giratoires, Institut Belge pour la Sécurité Routiére, Bélgica, 2009
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Figura 12: Exemp
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Fonte: Plano de Mobilidade de Almada, Transitec, 2001)

m Nas faixas ciclaveis, o tratamento das intersecgbes devera ter em consideracdo o0s seguintes
aspectos:

As boas praticas recomendam a interrupgdo da marcagdo horizontal da faixa ciclavel antes da

Intersecgao
com interseccdo (antes do atravessamento pedonal, se este existir) e retomar depois da intersecgdo. Pode
Pﬂzl_rld?‘de a  ser colocada no pavimento, na interseccéo, a marcagéo do pictograma da bicicleta. Colocar sinalizagéo
ireita
adequada.
Faixa ciclavel na via com prioridade:
e prolongar a marcagéo no pavimento da faixa ciclavel ao longo da intersecgéo, opcionalmente com
coloragao diferente, quando o ciclista circula na via com prioridade;
e marcagdo no pavimento do pictograma da bicicleta;
e colocar sinalizagdo adequada.
Outros requisitos eventuais:
- implementagao de uma zona de espera para a viragem a esquerda de modo que o ciclista possa parar
e realizar a viragem em dois momentos;
Intersecgdo - implementacdo de uma zona de refugio (construido ou através de marcaga@o no pavimento). A largura
com cedéncia  yecomendada deste refugio é de 2 m (no minimo 1,50 m).
de prioridade

Faixa ciclavel na via sem prioridade:

e interrupcdo da marcacdo no pavimento da faixa ciclavel antes da interseccdo (antes do
atravessamento pedonal, se este existir), e retomar apés a intersecgo;

e marcagdo no pavimento do pictograma da bicicleta;
e colocar sinalizagdo adequada.
Outros requisitos eventuais:

- implementag&o de uma zona de reflgio (construido ou através de marcagéo no pavimento). A largura
recomendada destes refugios é de 2 m (no minimo 1,50 m).

Fonte: Guide de bonnes pratiques pour les aménagements cyclables, Centre de Recherches Routieres, Bélgica, 2009
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Figura 13: Exemplo ex

Fonte: Guide de bonnes pratiques pour les aménagements cyclables, Centre de Recherches Routieres, Bélgica, 2009

e Implementar uma barra de paragem avancada para ciclistas (relativamente a barra de paragem dos
veiculos motorizados), que cria uma zona de paragem destinada as bicicletas (“caixa para ciclistas”),
cujo comprimento pode variar entre 3 a 5 m, que facilita a viragem & esquerda, melhora a visibilidade

Intersecgdo entre o ciclista e o automobilista e evita que o ciclista inale gases dos veiculos motorizados;
com g A ..
sinalizagio e Implementar uma faixa de referéncia com, pelo menos, uma largura minima de 1,10 m e um
luminosa comprimento minimo de 15 m, salvo se a via de circulagdo motorizada tiver uma largura inferior a

2,50 m;
¢ O funcionamento da sinalizagéo luminosa devera ser calculado tendo por base a velocidade de
circulacéo de um ciclista entre 10 a 12 km/h.

Fonte: Guide de bonnes pratiques pour les aménagements cyclables, Centre de Recherches Routieres, Bélgica, 2009

Figuras 14 e 15: Exemplos de exploragao/desenho das intersec¢oes na presenga de faixa ciclavel

Fonte: Guide de bonnes pratiques pour les aménagements cyclables, Centre de Recherches Routiéres, Bélgica, 200)
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m Nas pistas ciclaveis, o tratamento das intersecgdes € precisamente um dos aspectos que exige maior
atencdo Alguns dos principais problemas que s&o atribuidos as pistas ciclaveis bidireccionais resultam
por um lado da falta de visibilidade entre automobilista e ciclista, uma vez que este pode aparecer em
sentido contrario, e por outro pela sensacdo de prioridade por parte do ciclista, criando um falso
sentimento de seguranga.

Para reduzir o risco na aproximagéo e afastamento da pista ciclavel a intersecgdo apresentam-se duas
solugbes possiveis, que ndo invalidam o que foi referido anteriormente e a necessidade de uma analise
especifica de cada situagao.

Para promover um melhor contacto visual entre ciclista e automobilista, a pista ciclavel deve ser
aproximada da rodovia, na zona da interseccéo:

e iniciar a aproximagéo 15 a 25 m a montante do atravessamento da rodovia e afastar apés 15 a 25 m
Aproximagao da interseccdo/atravessamento da rodovia;

c(i‘ZIz\lfztIaé e a travessia é assinalada através da marcagao no pavimento de pista ciclavel (eventualmente de cor
rodovia diferenciada) e atravessamento pedonal, se for o caso;

e colocar o pictograma da bicicleta para assinalar a direcgdo a seguir, apds a intersecgao;
e rebaixar a pista ciclavel ao nivel da rodovia, no maximo com uma diferenga de nivel de 2 cm;
e colocar sinalizagdo adequada.

Fonte: Guide de bonnes pratiques pour les aménagements cyclables, Centre de Recherches Routieres, Bélgica, 2009

Figura 16: Exemplo de exploraciao/desenho das interseccoes na presenga de pista ciclavel — Solugdo de
aproximagao

Fonte: Guide de bonnes pratiques pour les aménagements cyclables, Centre de Recherches
Routieres, Bélgica, 2009

Em oposicdo a opgdo de aproximar da intersecgdo, se existirem problemas de visibilidade, devera
afastar-se a pista ciclavel da intersecgéo e efectuar o atravessamento na via lateral, a montante:

e afastar o atravessamento da pista ciclavel da intersecgao, numa distancia minima de 10 m;

Afastamento  ® materializar o atravessamento ciclavel através de duas linhas brancas descontinuas, ao qual pode
f‘a,P'Sta estar associado um atravessamento pedonal, se necessario;
ciclavel da o o ) o
intersecgdo  © colocar sinalizagao de cedéncia de passagem para a pista ciclavel;
e colocar o pictograma da bicicleta antes e apos o atravessamento;
e rebaixar a pista ciclavel ao nivel da rodovia, no maximo com uma diferenga de nivel de 2 cm;

e colocar sinalizagdo adequada.

Fonte: Guide de bonnes pratiques pour les aménagements cyclables, Centre de Recherches Routiéres, Bélgica, 2009
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Figura 17: Exemplo de exploraciao/desenho das interseccoes na presenga de pista ciclavel — Solugdo de

afastamento
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Fonte: Guide de bonnes pratiques pour les aménagements
cyclables, Centre de Recherches Routieres, Bélgica, 2009

m Nas rotundas, principais tipos de conflitos que podem ocorrer nas entradas, saidas e mudangas de
anel (faixa) de circulagéo.

Identificam-se em seguida algumas das situacdes a evitar na concepgéo/desenho das rotundas:

Desenho que permite
velocidades elevadas

Angulo de entrada
com deflexdo pouco
acentuada

Anel de circulagédo
demasiado largo

e De uma maneira geral os acidentes acontecem devido a velocidade de circulagdo elevada
dos veiculos motorizados potenciada pela dimensédo e nimero de pistas no anel de
circulagdo das rotundas que aumenta o risco do ciclista ndo ser visto e a probabilidade de
um acidente.

e As boas praticas internacionais referem que, em meio urbano, as rotundas devem ser
compactas e a sua concepgao deve induzir velocidades de circulagdo mais moderadas,
até 35 km/h.

e O numero de pontos conflitos aumenta em fungdo do nimero de pistas no anel de
circulagéo.

e A velocidade de circulagdo € superior numa situacdo de mais do que uma pista no anel
circulagéo.

e Um angulo de entrada pouco acentuado ndo promove uma boa leitura do anel de
circulagdo da rotunda por parte dos condutores que entram, potenciando velocidades
elevadas. E fundamental que a sua concepgdo acautele a necessidade de redugdo da
velocidade na entrada da rotunda para que o condutor melhor percepcione os restantes
utilizadores do espago.

e Um anel de circulagdo demasiado largo permite a ultrapassagem do ciclista podendo
originar acidentes.

Fonte: Aménagements cyclables en giratoires, Institut Belge pour la Sécurité Routiére, Bélgica, 2009

Os principios de concepgao de rotundas tém evoluido nos Ultimos anos, no sentido de que estas devem ser
compactas e induzir velocidades mais moderadas.

No caso das rotundas que se encontram ao longo dos percursos ciclaveis e que apresentam uma dimenséo
que ndo permite aos ciclistas a sua utilizagdo em seguranga € imprescindivel retirar a circulagdo das
bicicletas do anel da rotunda (Figura 18) ou mesmo encontrar percursos alternativos que evitem a rotunda.
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Fonte: Aménagements cyclables en giratoires, Institut Belge pour la
Sécurité Routiere, Bélgica, 2009

5.4  Estacionamento

A localizagdo das infra-estruturas de estacionamento de bicicletas devera ter em consideragao os seguintes
critérios:

B situar-se na envolvente da entrada principal do local a servir;

m em local visivel;

em local bem iluminado durante a noite;

acessivel a partir da rede viéria;

sem interferir com os fluxos pedonais.

Relativamente a definicdo das necessidades em termos de lugares de estacionamento, alguns paises
europeus definiram ja o numero de lugares de estacionamento de bicicletas em fungdo do uso do solo.
Apresentam-se em seguida, a titulo de exemplo, alguns valores de referéncia aplicados na Suica.

Habitagao 1'lugar/ TO ou T1; 4 lugares/T4, etc.

Colaboradores: 2 lugares/ 10 postos de trabalho

Servigos Visitantes: entre 0,5 a 2 lugares/ 10 postos de trabalho (variavel em fungéo do fluxo de
visitantes)
. Colaboradores: 2 lugares/ 10 postos de trabalho
Comércio
Clientes: entre 0,5 a 3 lugares/ area bruta de construgdo de comércio
Industria Colaboradores: 2 lugares/ 10 postos de trabalho
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Restauragao e Hotelaria

Equipamentos escolares

Equipamentos desportivos/
culturais/
de lazer

Paragens/Estagoes de
Transporte Colectivo

Parque de estacionamento
dissuasor

Visitantes: entre 0,5/10 postos de trabalho

Colaboradores: 2 lugares/ 10 postos de trabalho
Clientes: ente 1 a 2/10 postos de trabalho

Alunos (variavel em funcéo do grau de ensino): 1 a 7 lugares /10 alunos
Professores: 2 lugares/10 professores

Centro desportivo: 4 lugares/10 lugares no balneario
Teatro: 1 lugar/10 lugares sentados
Cinema: 4 lugares/10 lugares sentados

1 a4 lugares/ 10 passageiros (partida de uma paragem/estagao)

5 lugares/100 lugares destinados a automoveis

Fonte: Stationnement des vélos, Office fédéral des routes, OFROU, Suica, 2008

Existem varios suportes possiveis para o estacionamento que variam em termos do espaco ocupado, desde
solugdes colocadas na via publica, sem cobertura, até solugdes tipo "cacifo" de bicicletas, mais onerosas.
Poderédo igualmente ser acauteladas infra-estruturas destinadas a guardar equipamentos acessérios
(capacete, mochila, entre outros) associadas ao estacionamento.

ey

iguras 19 e 20: Exemplos de estruturas de estacionamento destinadas a bicicletas
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Fonte: Guide de bonnes pratiques pour les aménagements cyclables, Centre de Recherches Routieres, Bélgica, 2009

Figuras 21 e 22: Exemplos de estruturas de estacionamento destinadas a bicicletas

Fonte: Stationnement des vélos, Office fédéral des routes, OFROU, Suica, 2008
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