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RESUMO

Apenas 8% dos residentes da Unido Europeia utilizam a bicicleta em seus trajetos didrios, e
em Portugal, apenas a pequena parcela de 1% da populacdo utiliza a bicicleta diariamente.
Logo, a necessidade de incorporagao de medidas para promogao do ciclismo no planeamento
de cidades europeias faz-se necessario, uma vez que a utilizagao deste meio de transporte
resulta na reducdo da emissdo de gases promotores do efeito estufa, na diminui¢do do
congestionamento nos centros urbanos, € no aumento nos niveis da atividade fisica da
populacdo. Assim, este trabalho tem como objetivo mostrar como a conexdo entre cidade
pode ser feita utilizando o modo cicldvel, em especial entre as cidades de Braga e Guimaraes,
uma vez que sao polos da Universidade do Minho. Para a realizagdo do caso de estudo serdo
demonstradas medidas de planeamento e design necessarias para que haja a integracao de
redes ciclaveis que conectem as duas cidades.

1 INTRODUCAO

Apenas 8% dos residentes da Unido Europeia (UE) utilizam a bicicleta como meio de
transporte para a deslocagdo diaria (European Commission, 2014), sendo o carro o modo
predominante, com mais de 50% de representatividade nas deslocagdes diarios. A Holanda
ainda tem o maior numero de ciclistas da UE, ja que 36% de suas deslocagdes sao feitas de
bicicleta diariamente, o que torna a propor¢ao de bicicletas e carros nas ruas quase a mesma.
A Dinamarca € o outro pais da Europa que possui nimeros semelhantes aos da Holanda,
com 23% das deslocagdes diarias sendo realizados por bicicletas (European Commission,
2014).

Infelizmente, em Portugal, apenas 1% da populacdo utiliza a bicicleta como principal meio
de transporte para viagens cotidianas. Isso pode ser explicado porque os residentes da Unido
Europeia buscam comodidade (61%) e rapidez (31%) em suas deslocag¢des diarias como as
caracteristicas mais importantes do meio de transporte, ndo sendo o preco uma grande
preocupacao (12%) (European Commission, 2014). Assim, a populagdo de paises que ndo
possuem uma ampla e boa infraestrutura para meios de transporte ativos (caminhada e
bicicleta), como ¢ o caso de Portugal, desconsidera o uso da bicicleta como meio de
transporte, por nao ser um meio confortavel de se locomover.

Assim, cidades portuguesas com populagao entre 10.000 a 20.000 habitantes tendem a ter
1,3% de suas deslocagdes feitas de bicicleta, seguidas por cidades com menos de 10.000



habitantes que tém 0,7% de representatividade, enquanto cidades com populagcdo entre
50.000 e 100.000 habitantes tém apenas 0,6 % de suas viagens feitas de bicicleta (IMT,
2014).

Estas pequenas parcelas de utilizagdo de bicicleta dificultam e impedem que os beneficios
gerados pela utilizacdo deste meio de transporte sejam alcangados. Dentre estes podemos
destacar a atividade fisica que ajuda na melhoria da resisténcia cardiorrespiratoria, aptidao
muscular, composic¢ao corporal e prevencao de declinio cognitivo, bem como redugdes na
mortalidade por doengas cardiovasculares e outras condigdes cronicas ndo transmissiveis,
incluindo diabetes mellitus, certos tipos de cancer, hipertensdo, ossos e articulagdes
(Armstrong, 2008). Além disso, a bicicleta pode agir como promotor social, uma vez que
pode ser a Uinica opg¢do de transporte para pessoas de baixa renda, criangas, pessoas mais
velhas, e pessoas com mobilidade reduzida (Department of Transport and Main Roads,
2016). A utilizagdo de bicicletas também atua com a promog¢do de um ambiente mais
saudavel, através da redug@o na emissdo de gases promotores do efeito estufa e redu¢do na
produgdo de ruidos (EU Ministers for Transport, 2015).

Desta forma, os beneficios gerados pela utilizagdo de modos de transporte ativos nas cidades
podem ser ainda majorados se o planeamento urbano for dotado de mais opg¢des que
permitam aos habitantes fazerem suas viagens de forma mais segura e confortdvel por
maiores distancias. Este ¢ o caso das recentes malhas cicloviaria implementadas em alguns
paises europeus, como a Holanda, Suécia, Alemanha e Reino Unido. Nestes paises ciclistas
podem fazer seus trajetos didrios para estudar ou trabalhar em cidades distintas através de
infraestrutura ciclovidria para viagens de longo curso. Essas infraestruturas conectam
cidades a uma distancia de mais de 5 km de forma confortavel e rapida e sao construidas de
tal forma que impedem a interacdo dos ciclistas com carros e pedestres. As rotas sdo
planejadas para dar total prioridade a ciclistas, uma vez que apresentam cruzamentos em
diferentes niveis (pontes ou tineis) quando intercetam estradas de automdveis e vias para
pedestres.

Portanto, este trabalho tem como objetivo mostrar como as bicicletas tém sido usadas de
uma maneira diferente na Europa para promover uma maneira saudavel e sustentavel de
locomocado entre centros urbanos distintos. Para isso, serdo mostrados os principais passos
para o planeamento desta infraestrutura e como ela pode ser utilizada para conectar duas
cidades no Norte de Portugal, nomeadamente Braga e Guimaraes, onde ficam localizados
dois campi da Universidade do Minho.

2 REDE CICLAVEL PARA CONECTAR CIDADES
2.1 Principais caracteristicas

A infraestrutura ciclovidria para conectar diferentes cidades € composta por ciclovias de alta
qualidade que oferecem uma conexao direta entre origens e destinos distantes, como casa e
trabalho. Elas permitem que os usudarios pedalem a uma velocidade constante com gasto de
energia relativamente baixo porque as rotas ndo tém interse¢des no mesmo nivel (Figura 1),
consistem em trechos lineares e curvas de raio grande, tém uma boa superficie e sdo largas
o suficiente para permitir ultrapassagens e trafego de bicicletas lado a lado (Figura 2). Estas
ciclovias sdo totalmente separadas do resto do trafego, e geram total prioridade para os
ciclistas, desta forma, as viagens podem ser feitas com velocidades mais altas com gasto
energético relativamente baixo (Thiemann-Linden and van Boeckhout, 2012).



Figura 1 Exemplo de ponte para impedir que ciclistas parem nas intersecoes
Fonte: (Capital Region of Denmark, no date)

Figura 2 Ciclovias com largura que permite ciclistas pedalarem lado a lado
Fonte: (Snelfietsroutes Gelderland, no date)

De acordo com a European Cyclists’ Federation (2014), estas ciclovias precisam ter
caracteristicas especiais para promoverem a interligacdo entre centros urbanos distintos,
sendo elas:

Comprimento superior a 5 km

Largura da faixa >3,0 m se unidirecional e >4,0 m se bidirecional

Separacdo do trafego motorizado e de pedestres

Evitar subidas ingremes e priorizar gradientes moderados

Evitar paradas frequentes, por exemplo, dando prioridade nos cruzamentos para
permitir uma velocidade média de >20 Km/h

° Fornecer manutencdo regular, servico de inverno, iluminacdo publica, estagdes de
servigo etc.

Esse tipo de infraestrutura ¢ planejado para que mais pessoas andem de bicicleta. Estudos
feitos pela European Cyclists’ Federation (2014) mostram que estas rotas de ciclismo podem
levar a grandes economias na realizacdo de planos para redugdo do congestionamento,



despesas com saude e emissdo de gases poluentes. 100 km de ciclovias podem tirar até
50.000 carros da rede rodoviaria regional todos os dias. Além disso, de acordo com
Thiemann-Linden & van Boeckhout (2012), durante os horarios de pico, as ciclovias podem
ajudar no 6nus do transporte publico urbano. O aumento da utilizagao da bicicleta, também
em percursos de média distancia, contribui para a concretizagdo de varios objetivos politicos
em simultaneo, como a promog¢ao da saude ¢ do exercicio, a prevencao de acidentes e a
reducdo do ruido e da poluicao de CO2. As ciclovias representam recursos de infraestrutura
significativos e de alta qualidade que aprimoram o perfil inovador de uma regido.

De acordo com Iversen et al. (2016), o planeamento deste tipo de infraestrutura cicloviaria
deve ser incluido no plano geral de ciclovias das cidades, tanto quando os caminhos s3o em
um municipio, quanto quando sdo estabelecidos em cooperagdo entre cidades vizinhas. Isso
se aplica a trabalhos na estrutura geral e em planos setoriais, como planos de trafego e
mobilidade, e em areas de planeamento de desenvolvimento urbano. Estas ciclovias
costumam ser rotas que passam por diferentes tipos de areas. Por exemplo, pode haver uma
rota entre uma cidade pequena e uma cidade grande, onde a rota se estende em campo aberto,
em areas com assentamentos relativamente abertos, como em dareas urbanas centrais
densamente povoadas.

Para Iversen et al. (2016), o processo de planecamento deste tipo de ciclovia deve cumprir a
seguinte lista de critérios:
o Incluir &reas residenciais relevantes, areas com empregos e locais de ensino superior;
e Acesso a terminais de transporte publico, outras ligagdes e vias, bem como possiveis
vagas de estacionamento de passageiros na periferia das cidades;
e Avaliar locais com futuro desenvolvimento de instalacdes, como novas areas
residenciais ou comerciais.

2.2 Processo de planeamento

A infraestrutura cicloviaria intercidades deve tornar mais atraente o uso da bicicleta,
especialmente para a realizagdo de viagens mais longas, aumentando assim a proporcao de
ciclistas nas deslocacoOes diarias, oferecendo um alto nivel de servico com boas conexoes
entre as principais areas residenciais e de trabalho ou educacionais (Vejregler, 2016).

Espera-se que todos os ciclistas possam utilizar estas ciclovias. Desta forma, ¢ recomendado
que o planeamento e o projeto levem em consideragdo as diversas condic¢des (incluindo o
tempo de viagem) que sdo importantes para os ciclistas que desejam usar a bicicleta como
meio de transporte em distincias relativamente longas na vida cotidiana, e em combinacao
com o transporte publico (Vejregler, 2016).

Esta infraestrutura deve atender as seguintes condi¢des para os usuarios:
e Superficie boa e uniforme nas trilhas
e Caminhos largos com espago suficiente para muitos ciclistas com velocidades
diferentes
Capacidade de manter um bom fluxo sem muitas paradas
Boa sinalizagdo e marcacao na rota para que seja facil encontrar o caminho certo
Alto nivel de servi¢o ao longo dos caminhos (por exemplo, apoios para os pés nos
locais onde ha semaforo)
Quatro objetivos sdo fundamentais para o bom planeamento de redes ciclovidrias
intercidades, sendo eles a disponibilidade (conexdo de locais de trabalho, estudo e casas,



além de prover acesso ao transporte publico), mobilidade (proporcionar aos ciclistas a rota
mais curta € com menos obstidculos entre suas casas e trabalhos ou escolas), conforto
(transformar o ciclismo em uma atividade prazerosa através de um pavimento regular,
estacdes de servigo, entre outros), segurancga (boas condi¢des de mobilidade para reduzir a
probabilidade de acidentes).

2.3 Principais tipos de rotas

A malha cicloviaria que conecta diferentes cidades pode ser implementada de trés formas
diferentes, primeiramente sendo rotas totalmente segregadas do transito automovel — tendo
sua propria rota, podem estar ao lado do transito automoével — aproveitando o mesmo
caminho feito por carros entres centros urbanos, ou ligeiramente ao lado das estradas sendo
bidirecionais.

As rotas ciclaveis bidirecionais totalmente segregadas do transito automodvel e com cal¢ada
paralela a elas atendem melhor aos objetivos de qualidade, sendo recomendado o seu uso
sempre que possivel (Figura 3). Esse tipo de caminho ¢ recomendado para oferecer as
melhores condigdes para os ciclistas e para evitar problemas de seguranca de pedestres
(Vejregler, 2016). Além disso, geralmente oferecem boas condigdes de acessibilidade e
seguranga. No entanto, como sdo implementadas fora das rotas para automoveis, elas podem
estar a alguma distancia de destinos importantes. Por isso, ¢ importante que os planejadores
estejam atentos a criagcdo de boas ligagdes e acessos aos destinos através de outros tipos de
infraestruturas. Isso pode ser verificado, em particular, em areas urbanas muito densas, onde
0 espacgo ¢ restrito e onde existem muitos destinos (Vejregler, 2016).

Figura 3 Exemplo de infraestrutura cicloviaria com rota propria
Fonte: (Super Cykelstier Office, 2017)

Quando nao ha possibilidade de implementacao das rotas ciclaveis totalmente segregadas do
transito automovel, sdo recomendadas ciclovias ao longo das estradas (Figura 4).
Frequentemente, essas rotas ciclaveis ao longo das estradas em longas distancias fornecem
a rota mais direta e a melhor proximidade a destinos importantes e, portanto, cumprem os
objetivos de qualidade de acessibilidade. Além disso, para caminhos ao longo de estradas,
pode ser ttil se concentrar na criagdo de melhorias grandes e visiveis. Isso pode ser feito,
por exemplo, combinando o uso de caminhos ao longo das estradas com novos atalhos em
relagdo a estrada de trafego de malha frequentemente irregular (por exemplo, uma nova
ponte sobre uma ferrovia ou curso de agua) (Vejregler, 2016).
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Figura 4 Exemplo de rotas ciclaveis ao longo de estradas
Fonte: (Super Cykelstier Office, 2017)

Ja as ciclovias bidirecionais ao longo de estradas estdo localizadas em apenas um lado da
rodovia com uma faixa bidirecional (Figura 5). Em geral, ndo é recomendado o uso de
ciclovias bidirecionais em 4reas urbanas. A largura recomendada de 3,0 m proporciona
melhor conforto ¢ melhor possibilidade de ultrapassagem do que 2,5 m, que ¢ a largura
minima permitida para caminhos bidirecionais ao longo de estradas em area urbana. Com
baixos volumes de trafego e em se¢des relativamente longas com boa visibilidade, a largura
pode ser de 2,5 m. Caminhos bidirecionais ao longo das estradas devem sempre ter uma
separagdo para a estrada de no minimo 1,0 m (1,5 m para estradas em campo aberto), a menos
que sejam aplicadas medidas especiais, como cerca ou guarda-corpo (Super Cykelstier
Office, 2017).

Figura 5 Exemplo de rota ciclavel bidirecional ao longo de estradas
Fonte: (Super Cykelstier Office, 2017)

3 ESTUDO DE CASO
3.1 Local do estudo

A cidade de Guimaraes estd localizada no Norte de Portugal e conta com uma populagao,
em 2018, de 153,043 habitantes (PORDATA, 2020). A historia da cidade remonta a época
apos a unificagdo gotica das suas aldeias independentes ao longo do século XIII, o que criou
um espaco confinado entre paredes por um vasto periodo histérico. Com excegdes a esta
compactacdo, alguns aglomerados comecgaram a adensar ao longo das principais estradas
radiais, o que conduziu a transi¢do entre a faixa periurbana e o mundo rural.



Atualmente, Guimaraes ¢ considerada o ber¢o de Portugal, sendo um aglomerado urbano
antigo, no qual estdo inseridos diversos pontos que favorecem a geracdo de viagens. Hoje
em dia, os principais geradores de trafego em Guimaraes estdo listados em dois tipos
principais, que sdo equipamentos (administragdo publica, educagdo, saude, desporto,
turismo, comércio) e zonas industriais, sendo a maioria dos equipamentos urbanos presentes
na zona urbana da cidade. Como principais exemplos dos polos geradores de viagens pode-
se destacar a Conservatoria de Registro Civil, o Tribunal de Trabalho e Servigo da Seguranca
Social, Centro de Saude das Taipas, as mais de 182 escolas espalhadas pela cidade, e o
campus da Universidade do Minho em Azurém (Municipio de Guimaraes, 2016).

Para ter acesso aos servigos urbanos que funcionam como polos geradores de viagens, a
populagdo se utiliza principalmente do carro como forma de transporte, que chega a
representar 60% da reparticdo modal. Em viagens curtas, 30% sdo feitas caminhando,
enquanto a utilizacdo da bicicleta ndo alcanca representatividade. No entanto, Guimaraes
conta com um plano para implementacdo de malha ciclovidria para promover este meio de
transporte sustentavel, estdo atualmente planejados mais de 16.5 km de rede cicloviaria para
ser implementada na cidade (Municipio de Guimaraes, 2018).

3.2 Demanda de viagens entre Guimaries e as cidades mais proximas

A cidade de Guimaraes funciona, na regido em que esta localizada, como origem e destino
de viagens interurbanas para as cidades mais proximas, desta forma, ¢ necessario perceber
para quais outras cidades ha necessidade de haver uma possibilidade de conexao cicloviaria
dependendo do fluxo de viagens. A Tabela 1 mostra a lista das principais cidades que fazem
conexao diaria com Guimaraes e o referido nimero de viagens por dia.

Tabela 1 Principais cidades com viagens diarias de/para Guimaraes

Origem/Destino Nuimero de Distancia (km)
viagens didrias

Vila Nova de Famalicao 13,978 33.5
Braga 10,638 25.1
Vizela 7,178 9.7
Santo Tirso 6,556 36.4
Fafe 5,978 14.7
Porto 3,252 57

Felgueiras 2,754 17.5
Povoa do Lanhoso 2,516 21

Maia 832 51

Barcelos 780 40.8

Fonte: (Municipio de Guimaraes, 2016)

Tendo o conhecimento dos principais pontos de interesse para viagens de/para Guimaraes, €
sabendo que a infraestrutura ciclovidria entre essas cidades pode impulsionar a deslocagao
interurbana de forma confortavel e rapida para o ciclista, alguns pontos dos possiveis
percursos serdo discutidos nesta se¢do para mostrar como eles poderiam ser trabalhado para
acomodar uma malha cicloviaria eficiente intercidades. E importante mencionar que neste



trabalho nao serdo realizados estudos aprofundados para encontrar as melhores rotas e onde
especificamente elas devem ser construidas, estes exigirdo mais estudos de uso do solo e
logistica de transito.

Relativamente a informacao da Tabela 1, ¢ possivel inferir que o maior nimero de idas e
vindas de Guimaraes ¢ relacionando a cidade a Vila Nova de Famalicao e Braga. Este
circuito da cidade ¢ feito maioritariamente por pessoas que se deslocam ao trabalho e a
escola, com especial destaque para a ligacao entre os dois campi da Universidade do Minho
em Azurém, Guimaraes e Gualtar, em Braga.

De acordo com o récio de deslocagdes da area de estudo, uma rede de ciclovias poderia ligar
Guimaraes a Braga, Fafe, Santo Tirso, Vila Nova de Famalicdo, Barcelos e Porto, devido

aos padroes de deslocagdo e a importancia economica destas cidades para a regido (Cardoso,
2014).

Uma vez que Guimardes e Braga estdo mais proximas, tém um namero substancial de
viagens feitas por estudantes e trabalhadores todos os dias, € sdo os locais onde se encontram
os dois campi da Universidade do Minho, um estudo mais abrangente ¢ feito para identificar
as necessidades de conexao.

E possivel identificar que na atualidade, a deslocagdo entre estas duas cidades (Braga e
Guimaraes) pode ser feito de automovel, pela Autoestrada A11 que representa um percurso
de 30 km, ou pela Estrada Nacional N309, que representa um percurso de 25,4 km. Estes
percursos ilustram um total de 3.412 viagens diarias realizadas por estudantes entre Braga e
Guimaraes (Municipio de Guimaraes, 2016).

S6 em margo de 2019 o Trafego Médio Diario Mensal da A11 era de 11.982 veiculos, sendo
os trocos mais solicitados os entre Braga e Guimaraes, apenas os trocos Braga (Ferreiros) -
Celeiros e Celeiros - Guimaraes Oeste contabilizavam um Trafego Médio Diario de 29.931
veiculos e 14.964 veiculos respetivamente (Instituto da Mobilidade e dos Transportes L.P,
2019).

Em Guimaraes ndo € excegdo que os motoristas fiquem presos no congestionamento mesmo
quando nao se deslocam nos horarios de ponta, as filas estdo presentes o dia todo na cidade
e na entrada ou saida da Autoestrada A1l da cidade (Machado, 2018). A implantagdo de
uma ciclovia neste cenario € a chave para desobstruir o congestionamento do transito na vida
das pessoas e diminuir o numero de horas gastas nos trajetos todos os dias, ndo s6 pelo tempo
“perdido”, mas também pelo desconforto que ele traz.

Como nao existe registo de ciclistas nem em Braga nem em Guimaraes, nao ¢ facil estimar
um aumento da utilizacdo da bicicleta apds a implementacdo da infraestrutura cicloviaria.
No entanto, Supercykelstier (2019) afirma que pode haver uma transi¢do de 25% dos
motoristas para a utilizacdo de bicicletas quando infraestrutura ciclavel intercidades ¢
implementada, assim, uma ligeira mudanc¢a na quantidade de carros circulando entre Braga
e Guimaraes poderia ser observada, o que levaria a uma reducdo do congestionamento nas
Rodovias A11 e N309 nos horarios de ponta.



3.3 Conexio cicloviaria entre Guimaries e Braga

A rota ciclovidria para conectar Guimaraes a Braga comega na ecovia existente entre Fafe a
Guimaraes, que deve passar por um processo de requalificagdo para proporcionar um trafego
seguro de confortavel para os ciclistas. A Figura 6 mostra uma proposta de modifica¢ao para
a rota de 43 km da ecovia que permitiria as pessoas viajarem de Fafe a Guimaraes e vice-
versa. No interior da cidade de Guimaraes, o percurso utilizaria 0 mesmo corredor que esta
previsto ser executado pela Camara Municipal através dos estudos do Plano de Mobilidade
Urbana Sustentavel como ciclovias, incluindo a ligacdo ao campus da Universidade do
Minho em Azurém, até atingir a saida da N101.
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Figura 6 Proposta de requalificacio da ecovia entre Fafe e Guimaries para integrar a
malha cicloviaria interurbana

Apos passar pela cidade de Guimaraes, a rede cicloviaria se conecta ao AvePark, que fica
entre Guimardes e Braga. O Parque de Ciéncia e Tecnologia - AvePark situa-se na freguesia
de Taipas, concelho de Guimaraes, e resulta de um conjunto de dindmicas que marcaram a
relagdo entre Universidade e Empresas na regido Norte e também no Ave e as sub-regides
do Cavado nas ultimas duas décadas (Mendes and Ribeiro, 2015). Desde a sua
implementagao, diversos problemas de acesso sdo identificados no AvePark, logo, esta a ser
estudada a criagdo de uma nova via de acesso ao parque cientifico e tecnoldgico que podera
ser a proxima grande rota de Guimaraes. Infelizmente, ainda ndo foi implementada, mas de
acordo com o Municipio de Guimaraes (2015), a Universidade do Minho realizou um estudo
para identificar eventuais alternativas e solu¢des para o alinhamento viario entre o AvePark
e a cidade. Desta forma, a conexao cicloviaria entre Guimaraes e o AvePark poderia ser feita
por esta nova rota, como pode ser visto na Figura 7.

2.5m

Figura 7 Proposta de adicionar malha cicloviaria na nova rota entre Guimaraes e o
AvePark



A partir do AvePark, até chegar em Braga, haveria a possibilidade de implementagdo de uma
rota ciclovidria bidirecional ao longo de estradas com trafego automovel. Um exemplo de
implementagdo pode ser observado na Figura 8.

Figura 8 Proposta de rota cicloviaria bidirecional entre o AvePark e a cidade de
Braga

4 CONCLUSAO

Em uma sociedade voltada ao uso do carro, a promog¢do do uso da bicicleta comeca com a
entrega de rotas seguras, confortaveis, atraentes e diretas para incentivar as pessoas a usa-
las. Alguns paises da Europa, como Holanda, Dinamarca, Reino Unido e Alemanha, estdo
investindo em novos tipos de infraestrutura de bicicletas para melhorar a reversao dos
padrdes de viagens da sociedade. Além de investir em infraestrutura para andar de bicicleta
dentro da cidade, esses paises foram além e investiram em infraestrutura de bicicleta entre
cidades, para conectar os locais de trabalho e de estudo (principais geradores de trafego) as
residéncias de pessoas.

Portugal, infelizmente, tem um niimero modesto de ciclistas se comparado com outros paises
europeus e suas ruas foram planejadas, na sua maioria, para acomodar automoveis, mas isso
pode ser alterado. Guimaraes ¢ uma das cidades que possui um Plano de Mobilidade Urbana
que encara a mobilidade ativa como um aspeto importante para a melhoria da satde e da
qualidade de vida dos seus cidaddos no meio urbano. Novas ciclovias estdo planejadas para
serem implementadas em breve, entretanto, ainda mais precisa ser feito.

Estudos de transito mostram que existe um numero significativo de estudantes e
trabalhadores que se deslocam entre as cidades do entorno de Guimaraes, ¢ além do uso da
bicicleta na cidade, elas precisam ser utilizadas para chegar aos lugares mais distantes. E ai
que se torna necessdria a utilizacdo de malhas cicloviarias interurbanas.

Entre cidades com maior deslocagdo de estudantes e trabalhadores e até mesmo para chegar
a centros de pesquisa cientifica, como ¢ o caso do AvePark, existem alternativas para
construir a infraestrutura ciclovidria adequada para que as bicicletas percorram longas
distancias. Desde o uso de terreno aberto, até a requalificacdo de vias verdes e “ecovias”
para fornecer um ambiente melhor para os ciclistas.

No entanto, a ciclovia em si nao resolvera o problema da mobilidade em Portugal ou na
Europa, mas uma rede conectada e funcional de ciclovias que permite as pessoas se
deslocarem de uma cidade para outra e percorrerem as cidades em corredores especificos



para uma viagem segura ja ¢ um bom passo inicial para a resolugdo de diversos problemas
de transito e ambientais. E isso s6 € possivel dando as pessoas a chance de se deslocarem
confortavelmente de uma forma diferente daquela que ja conhecem, que € de carro ou outro
veiculo motorizado.

E importante referir que neste trabalho foram estudados e planeados alguns possiveis
percursos cicloviarios entre as cidades do entorno de Guimardes, mas nenhum estudo
aprofundado em termos de terreno, logistica de implementagao e conectividade fisica com
transportes publicos urbanos com as infraestruturas fisicas reais. Para estudos posteriores,
podera ser feito um aprofundamento no processo de projecao do tracado com a infraestrutura
necessaria a ser construida.

Em suma, este trabalho foi elaborado com o objetivo de mostrar uma abordagem
diferenciada dos problemas de transporte nas cidades e entre elas na esperanga de que as
pessoas passem a ver a bicicleta como meio de transporte de uso diario, € ndo apenas para
recreacdo. Mas para essa mudanca, muito mais trabalho precisa ser feito nas cidades para
acomodar as bicicletas de forma segura e confortavel.
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