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INTRODUGCAO GERAL

O presente Relatério constitui 0 3° Volume do Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel (PMUS?) para
a cidade de Santo Tirso. Cada um deles versa tematicas distintas e muito especificas, mas todas se
complementam numa estratégia integrada que visa a qualificacdo do espaco publico na plataforma

central da cidade.

Essa qualificacdo deverd ter trés dimensbes estruturantes: primeira a da reparticdo do espago por
diferentes funcdes de circulacé@o e estadia, com especial atencdo para a integragdo dos transportes
coletivos e dos modos suaves; segunda, a inclusdo das diferentes formas de menor mobilidade
pessoal e que em determinadas circunstancias afasta mesmo as pessoas de usufruto do espaco
publico; terceira, a melhoria do conforto dos materiais, do conforto visual (desenho) e do conforto

climatérico (arborizacgao e eficiente drenagem de aguas pluviais).

S&o quatro os objetivos essenciais do PMUS para a cidade de Santo Tirso, dos quais 3 associados a

esta tematica:

Objetivo 1 — Promover o CRESCIMENTO DA MOBILIDADE INTRAURBANA tendo por base um
aumento muito significativo da preponderancia dos modos de transporte suaves na
forma de funcionamento das circulagcdes de pessoas e veiculos no espaco publico
central. Ao aumentar o grau de partilha entre diferentes modos de transporte e ao
proceder-se ao aumento de canais de circulacdo/ estadia de pessoas e veiculos de
duas rodas, por redugdo do ‘espago automovel’, pretende-se alterar com algum
significado o padrdo de mobilidade urbano com beneficios claros para as condicdes

ambientais locais.

Objetivo 2 — Obter para o espago publico central da cidade um PRIMEIRO PERCURSO
estrategicamente localizado, unindo sectores urbanos de forte relevancia comercial/
servigos, ambiental, cultural e ludica, e que possa ser uma referéncia do ponto de vista
da sua plena utilizacdo (acessibilidade), LIVRE DE BARREIRAS OU QUAISQUER
OUTROS CONSTRANGIMENTOS, POR PESSOAS COM MOBILIDADE REDUZIDA

por fatores estruturais ou conjunturais.

1 Considerando a terminologia do ‘Pacote da Mobilidade’ — IMT (2010): PLANO DE MOBILIDADE E TRANSPORTES (PMT).
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Objetivo 3 — Criar condicdes para o significativo AUMENTO DA UTILIZACAO DOS TRANSPORTES
COLECTIVOS urbanos, ndo s6 por razées de mobilidade da populagdo, como ainda
por razbes de economia urbana, melhoria ambiental e sustentabilidade financeira do

préprio servico.

Os seis Relatérios que integram o PMUS versam seis temas essenciais ao prosseguimento destes
trés objetivos. Sdo temas especificos que se enquadram numa estratégia mais global que tem sido
seguida pelo municipio em termos das politicas urbanisticas, de transportes e ambiente para a cidade
de Santo Tirso no ambito do que podera vir a ser o seu papel no sistema urbano local de charneira
entre a Area Metropolitana do Porto e o Vale do Ave. Referimo-nos concretamente ao subsistema
urbano definido no Plano Regional de Ordenamento do Territério para a Regido do Norte de Portugal
e que integra o ‘triangulo’ formado pelas cidades de Santo Tirso, da Trofa e de Vila Nova de

Famalicéo.
Os 6 temas principais abordados por este Plano séo:

Tema 1 — O da reformulacéo fisica dos espacos de circulagdo tendo em vista a plena inclusdo de
todos os cidad&os na acessibilidade interna no espago urbano, independentemente da sua
condicao temporaria ou definitivamente limitada — ACESSIBILIDADE INCLUSIVA.

Tema 2 — O da reformulagdo da REDE E SERVICO DE TRANSPORTES PUBLICOS urbanos em
autocarro tendo em vista diminuir a dependéncia dos cidadaos do carro préprio e melhorar a

sustentabilidade do proprio servigo - reducéo de encargos para o orgamento municipal.

Tema 3 — O da criagdo de uma REDE CICLAVEL no interior da cidade de Santo Tirso, com logica
prépria do ponto de vista da oferta de uma nova infraestrutura capaz de fazer emergir um
velho modo de transporte, em articulagdo com novas formas de utilizacdo da bicicleta em
termos lidicos e de manutencdo, beneficiando das excelentes condicdes ambientais e

paisagisticas do entorno do centro da cidade (sobretudo as margens do Ave).

Tema 4 — Operacionalizacdo de ESPACOS PEDONAIS E DE CIRCULACOES eficazes tendo em
vista os diferentes tipos de necessidades que podem ocorrer, designadamente eixos de
ligacdo (a pé), areas de potencial densidade pedonal e locais de pontual concentragdo de
pessoas. Neste Ultimo caso foram desenvolvidos estudos muito especificos de

reorganizacao dos layout a porta das principais escolas da cidade.

Tema 5 — O da evolugéo do CONCEITO DE CIRCULACAO automével no centro da cidade tendo em

vista a manutencdo do padrdo atual de acessibilidade mas com muito menor consumo de
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espaco que devera ser atribuido a outros modos de transporte ou a permeabilizacdo do solo

(espacos verdes).

Tema 6 — O da evolucdo para um CONCEITO DE ESTACIONAMENTO capaz de gerar uma politica
municipal que, a prazo, reduza ao minimo a ocupacéo de espaco publico do nucleo central
da cidade com estacionamento automoével, garantindo que essa condicdo induz a
diminuicdo da taxa de utilizacdo automovel por parte dos residentes e dos visitantes a par

com o aumento da mobilidade urbana.

Os contelidos de cada Volume sdo assim especificos de uma area de atuagdo municipal — acao/
projeto/ politica de gestdo —, mas todos contribuem em maior ou menor grau para a integracdo dos

diferentes temas nos objetivos principais escolhidos pela governagéo local.

Volume | — ESTUDO DE ACESSIBILIDADE INCLUSIVA E MANUAL DE BOAS PRATICAS. Inclui a
caracterizagdo funcional de um percurso urbano que liga entre si quatro sectores urbanos/
equipamentos pré-definidos: Centro Civico (Pagos do Concelho), Tribunal/ Cine-teatro/ Praga G.
Humberto Delgado, Parque Urbano da Rabada e por fim o Parque da Ribeira do Matadouro. Este foi

considerado o triangulo estratégico do ponto de vista da acessibilidade sem barreiras.

Volume Il — REESTRUTURAGCAO DA REDE DE TRANSPORTES PUBLICOS. Inclui uma andlise
profunda aos atuais custos de explorac@o do servico e visou a apresentacdo de diferentes cendrios
de evolucdo da rede tendo em vista fundamentalmente o aumento da captacdo de utentes (aumento

de receitas conjugado com diminuicdo de encargos).

Volume Ill — VIABILIZACAO DA REDE DE CICLOVIAS. Inclui um trabalho de planeamento baseado
na definicdo das linhas de potencial desejo e um estudo de viabilidade fisica de criagdo de espacgos

canais dedicados.

Volume IV — PROGRAMA BASE A PORTA DE QUATRO ESCOLAS. Inclui a elaboragédo de um
programa base de reformulacdo dos espacos de circulagdo por diferentes modos de transporte a
porta das principais escolas da cidade, tendo em vista melhorar as condi¢gbes de circulacdo a pé, de
bicicleta, de acesso e funcionamento dos transportes publicos, regularizando a procura decorrente da

largada e espera de estudantes a partir do carro proprio.
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Volume V — PROJECTO BASE de um conjunto de vias que integram a mesma zona urbana e onde
se concentram as primeiras fases da Ciclovia Central, trés escolas e a globalidade do primeiro

percurso pedonal de acessibilidade inclusiva.

Volume VI — CONSOLIDACAO DO CONCEITO DE CIRCULACAO E ESTACIONAMENTO tendo por
base a evolugéo do sistema rodoviario nas Ultimas décadas e as principais conclusdes que podem
ser retiradas da experiéncia municipal de gestdo do estacionamento publico, visando a prossecucéo

dos objetivos tematicos enunciados.

Integracdo de OBJETIVOS e TEMATICAS na organizag&o do trabalho

Volumes

Objetivos estratégicos

I Il 11 I\

01 - CRESCIMENTO DA MOBILIDADE INTRAURBANA

02 - PERCURSO URBANO LIVRE DE BARREIRAS

03 - AUMENTO DA UTILIZACAO DOS TC

Temas principais

T1 - ACESSIBILIDADE INCLUSIVA

T2 - REDE E SERVICO DE TRANSPORTES PUBLICOS

T3 - REDE CICLAVEL

T4 - ESPACOS PEDONAIS E DE CIRCULAGOES

T5 - CONCEITO DE CIRCULACAO

T5 - CONCEITO DE ESTACIONAMENTO

Cronologicamente, a ordem de realizacdo dos diferentes Relatorios ndo foi aleatdria. A urgéncia da
negociacdo com o concessionario dos transportes urbanos tendo em vista a reducdo do défice de
exploracdo que se estava a verificar, com encargos para a autarquia que era urgente equacionar,
levaram a que este fosse o primeiro dos temas abordados no &mbito da realizacdo do Plano de

Mobilidade Sustentavel.
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Seguiu-se o trabalho de planeamento da rede de ciclovias dada a nocéo existente de que a afetacéo
de espaco-canal e a sua reestruturacao constitui uma questéo estruturante da organizacao do espaco
publico que tinha de ser acautelada de imediato. Ou seja, estabilizado o sistema de circulagédo
rodoviaria ao longo dos ultimos anos (com estudos e medidas disciplinares especificas), era prioritario
perceber qual a configuracdo da rede de ciclovias e qual a sua viabilidade fisica em termos da

disponibilidade efetiva de espacos-canal.

Seguidamente procedeu-se ao trabalho de programacdo do espaco publico a porta das escolas. A
sua realizacdo permitiu, em conjugacdo com o tracado das ciclovias e com as principais
recomendag0Oes resultantes do estudo de reformulagédo da rede de autocarros urbanos, obter uma
ideia muito concreta e precisa de qual o sector urbano onde sera prioritario apostar na resolucao dos

percursos de plena acessibilidade por obtencéo de sinergias na intervengdo no espaco publico.

Por fim, a escolha do percurso pedonal de acessibilidade inclusiva, a sua caracterizacdo e a

formulagdo de propostas, integrando as tematicas associadas a bicicleta, aos percursos do modo a
pé e a melhoria das condi¢des de funcionamento do espaco a porta das escolas, permitiu definir a
area de intervencdo prioritéria e sobre ela avancar com um Projeto Base que seguird o seu percurso
até a intervencdo no terreno e que deverd constituir a primeira atuacdo integrada no ambito do
PMUS.

JANEIRO 2016
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PARTE |- ESTRATEGIA DE ACTUACAO

1. Enquadramento
1.1 Evolugéo do Sistema de Transportes no centro da cidade

A cidade de Santo Tirso tem sido objeto de uma politica de transportes concertada para o seu ndcleo
central, tendo passado por diversas etapas de ajustamento do sistema das circulagdes viaria e
pedonal, tendo cada fase desse processo sido determinada por diferentes objetivos estratégicos que

se pretendia alcangar.

Numa primeira fase (1985-1990) esteve em causa a racionalizacdo dos circuitos de passagem pelo
centro da cidade e que correspondiam ao atravessamento da N105 entre o Porto e Guimaraes e a
ligacdo a Trofa (N104), processo esse que consolidou um conceito de circulacdo que veio a revelar-
se adaptado a posterior construgdo das respetivas Variantes (1993-95). Contou desde logo com as
melhorias introduzidas pela abertura da Rua das Ras (primeira variante local & N105) e que
constituiu, em simultdneo, o acesso a Estagdo Rodoviaria de Passageiros entretanto construida
(1985-90). Desse processo resultaram evidentes beneficios para o sistema pedonal do eixo central da
cidade, por encerramento ao trafego dos lados NW das Ruas Sousa Trepa, Baptista Coelho e Praca
Conde S. Bento, assim como melhorias substanciais na relacdo do centro da cidade com aquela
estacdo rodoviéria, através da remodelagdo da Praga Camilo Castelo Branco adjacente a Av. Nun’
Alvares Pereira, (1990). O efeito desta primeira organizacéo do sistema de circulagfes ficou patente
na atratividade que o centro da cidade soube manter e que determina uma apreciavel procura de

pessoas nos principais eixos comerciais e de servigos centrais.

Numa segunda etapa, quando ja tinha estabilizado o impacte do fecho do sistema rodoviario de
Variantes & N105 entre Porto/ Santo Tirso/ Guimarées, e & N104 entre Santo Tirso e o n6 da A3
antes da Trofa, assim como a abertura propria da A3 Porto/ Braga, procedeu-se ao estudo de
consolidagdo do conceito de Anel Central de Distribuicdo (2002) e amarracdo dos principais eixos
de crescimento da cidade, anel constituido pelas Av. Sousa Cruz, Rua Carneiro Pacheco, Rua

Cardoso de Miranda e Rua dos Carvalhais (Figura 1).

Esse estudo permitiu concluir, em primeiro lugar, que o nivel de acessibilidade automével ao centro
da cidade se tinha mantido constante durante a década de 90. E interessante constatar que o
caminho-de-ferro renovado (para bitola ibérica) abriu & circulagéo de forma faseada entre 1998-2000
até Guimaraes, o que possivelmente também contribuiu para a contencdo do crescimento do trafego

automoével. Em segundo lugar, permitiu pressupor que os principais dados e conclusGes se
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mantinham validos para outras decisdes tomadas posteriormente, designadamente em termos da

politica de dotagdo de estacionamento central.

O conhecimento da evolugdo dos diagramas de cargas no Anel para as principais horas de ponta do
dia (Figura 1), permitiu ainda a tomada de um conjunto de decisfes quanto a forma de concretizar o
layout das suas principais intersecgfes ou noés. Foi o caso da parte Nascente da Pragca Camilo
Castelo Branco, o sector mais débil do anel, com a abertura do novo arruamento que liga a Rua de
Carvalhais a Rua do Picoto (Al). Os casos dos cruzamentos da Sousa Cruz (D1 e D2) e, mais
recentemente, a solugdo encontrada para o designado “Cruzamento do Tribunal” (B2) que inclui a
remodelagdo da Praga General Humberto Delgado e o encerramento ao trafego motorizado do
corredor formado com a Avenida S8o Rosendo (Cineteatro), resolvendo em definitivo a inser¢cdo da
antiga N104. Esté por estudar a solugdo mais adequada para a intersec¢éo (C1l) da Praca Camilo
Castelo Branco com a Rua das Ras e com a Rua Infante D. Henrique, sendo certo que essa solucéo
deverd ajustar-se as opg¢Bes do novo perfil transversal jA& adotado para a Avenida Nun”Alvares

Pereira.

Figura 1 - Anel Central de Distribuicdo
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TIPOS DE INTERVENCAO:

A — Novos arruamentos/ novo layout geral
B — Reprogramacéo do espaco-canal

C — Reprogramacdao da interseccao

D - Sinalizagdo Luminosa

E — Defini¢do do Sistema Prioridades

Paralelamente, tem sido seguida uma politica de reordenamento do estacionamento de apoio ao
centro da cidade com a consolidacdo de trés polos estratégicos que, a prazo, permitirdo reduzir a
oferta de estacionamento em alguns arruamentos do centro da cidade tendo em vista o incremento

de modos suaves de transportes.

O pdlo de estacionamento da Camara Municipal inclui o estacionamento da Praca 25 de Abril com
uma oferta atual da ordem dos 230 lugares de superficie e com previsdo de expansdo até aos 470
lugares com a construcdo de um piso subterraneo. O pélo do Mercado, atualmente com 350 lugares a
superficie (inexistentes nos dias de feira), com previsdo de ampliacdo em mais 150 lugares, com a
construgdo de um parque subterrdneo em parte do recinto da Feira Semanal. Finalmente, a oferta
criada nos ultimos anos em torno da zona desportiva (Rua do Picoto), com uma capacidade da ordem

dos 100 lugares em parques e rua.

Os bons resultados obtidos com esta politica de reordenamento do centro da cidade tém sido
confirmados pela estabilizacdo da procura, traduzida por uma manutencdo dos valores dos fluxos de
trafego nos ultimos 20 anos. As novas contagens realizadas no “Cruzamento do Tribunal” (2007),
tendo em vista a elaboracdo do seu projeto de execugdo, mostram valores de trafego semelhantes
aos de 2002 nos principais eixos que convergem para o Anel Central e neste. Podera pois concluir-se

que, apesar do crescimento generalizado das taxas de motorizacdo as duas Ultimas décadas nao

refletem um aumento, em correspondéncia, da pressdo automével sobre o centro da cidade, o que

podera ficar a dever-se a antecipacdo que as politicas de reordenamento dos espacos-canal tiveram

relativamente a consolidacdo de hébitos intraurbanos de utilizacdo automdvel. O que néo significa

que estas politicas para o centro da Cidade ndo possam ser agora aprofundadas no mesmo sentido,

com a criagdo de novos contributos para o incremento da multimodalidade urbana.

1.2 Adequac¢édo do modelo urbanistico a politica de transportes

Poderao ser aduzidos outros argumentos de sinal contrario e que devem constituir motivo de reflexao

tendo em vista uma reorientacao das politicas urbanas para a cidade de Santo Tirso.

gng.apb - arquitectura e planeamento, Ida Porto DEZEMBRO 2010/ JUNHO 2011 DOC.039/0_165_PLA_05_RL_0



8

Camara Municipal Santo Tirso

PLANO DE MOBILIDADE URBANA SUSTENTAVEL PARA A CIDADE DE SANTO TIRSO

VOLUME IIl — REDE DE CICLOVIAS

O modelo territorial de ocupacdo em que se insere a cidade, com algum grau de dispersdo por eixos
de ligacdo quer ao Porto, Guimarédes, Vila Nova de Famalicdo como a Trofa, ou ainda nas principais
freguesias envolventes (designadamente as localizadas a norte do rio Ave), podera em longa medida
contribuir para explicar a estabilizacdo da pressdo automovel sobre o centro da cidade. Em

contrapartida, esse eventual acentuar da dispersdo territorial podera, a prazo, enfraguecer a

importéncia da cidade na sua capacidade de fixacdo de novas atividades ou mesmo de modernizagéo

das existentes (caso do comércio, por exemplo) pela existéncia de outras alternativas em cidades

muito préximas.

Ou seja, a estabilizacdo da pressdo automdvel sobre o centro da cidade podera também significar
gue esta ndo ofereceu, nos Ultimos anos, um acréscimo significativo na sua gama de servigos
centrais que justifiquem maior procura por parte de populacdo residente no perimetro urbano
alargado. A posicdo charneira da cidade de Santo Tirso resultante da sua proximidade ao nudcleo
central da Area Metropolitana do Porto e & prépria cidade de Guimaraes, podera pois contribuir para
uma retracdo na atratividade comercial e de servigos centrais, questdo que devera ser equacionada

em estreita ligagdo com uma estratégia para a acessibilidade e mobilidade.

As recentes aberturas do Callcenter da PT e da Loja do Cidadao deverdo vir a demonstrar-se como

novos e importantes impulsos para a dinamizacdo do centro da cidade de Santo Tirso.

Sera também importante perceber a evolucao do trafego de passageiros no servico ferroviario a partir
de Santo Tirso, quer no sentido do Porto como de Guimaraes, para se perceber o papel desta nova
oferta de transporte no padrdo de acessibilidades a cidade. N&o foi possivel obter atempadamente,
junto da CP, dados relativos ao trafego de passageiros na Estacdo de Santo Tirso, mas essa

informacao sera incluida na proxima fase do Programa de Mobilidade.

Ora, uma politica de boa acessibilidade territorial rodo e ferroviéria, associada a uma mobilidade
intraurbana adequada e assente em solugbes multimodais, deverd proporcionar condi¢cdes de
aumento da compacidade urbana sem que tais op¢des acarretem a deterioracdo ou o colapso do
sistema de transportes. Uma reflexdo sobre o modelo urbanistico da prépria cidade devera ponderar
a criacdo de novas zonas ou CORREDORES DE DENSIFICACAO tendo em vista 0 aumento da

massa critica de suporte ao desenvolvimento dos servicos urbanos, articulando esse reforco de uso

do solo com o incremento verificado no sistema de transportes.

1.3 Papel dos designados “modos suaves”

E o prosseguimento deste diagndstico, aqui referido de forma muito sumaria, que parece ajustar-se

as novas preocupac¢des municipais de alargamento da equacdo mobilidade ao incremento dos modos
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suaves de transporte intraurbano, a par com o reforco do sistema de transportes publicos de
passageiros. Serd pois necessario refletir sobre o padrao de mobilidade local tendo por base o
Inquérito a Mobilidade de 2000 (DGTT/ INE) e evolugdo da procura e desempenho dos transportes

urbanos? (TUST) criados em regime de concessdo em 1997.

Na atualidade, as politicas urbanas tratam a questdo da mobilidade no centro das cidades (ou da sua
gestdo na perspetiva da sustentabilidade — cidades de baixo carbono), em intima relagdo com a
moderacgdo da pressdo automovel, promovendo solugées que permitam o incremento de modos de
transporte alternativos. A prossecucao deste objetivo passa, no essencial, pela dotagdo de espacos
mais bem estruturados, designadamente para o0 modo “a pé” e para a bicicleta, modos que devem vir
a ocupar uma importancia crescente até pelas taxas de motorizagdo a que se chegou e pela

necessidade de baixar a taxa de utilizacdo automével para deslocacdes intraurbanas. A que

acrescem preocupacdes ambientais e, também, a necessidade de adaptacdo do sistema de
transportes a uma crise mundial que veio para durar e que a qualquer momento podera ser agravada

com a subida de prego dos combustiveis da designada “economia do carbono”.

E alias nesse sentido que v&o as recomendacdes da politica europeia de transportes para as cidades
e que constam do Livro Verde — Por uma nova cultura de mobilidade urbana® onde se destacam
duas opgdes centrais: “promover as deslocacdes a pé e de bicicleta” e “otimizar a utilizagdo do

automovel particular”.

Também a publicagio oficial da Comunidade Europeia dedicada a tematica dos modos suaves® se abordam
questdes deste ambito considerando que “as deslocacdes feitas em bicicletas geram, tanto para o individuo

como para a coletividade urbana, as seguintes economias e beneficios:

e Auséncia total de impacto sobre a qualidade de vida na cidade (nem ruido, nem polui¢éo).

e Preservacdo dos monumentos e das plantacdes.

e Menor espaco ocupado no solo, tanto para se deslocar como para estacionar e, por conseguinte,
melhor rentabiliza¢éo do solo.

e Menor degradacao da rede rodoviaria e reducao do programa de novas infraestruturas rodoviérias.

2 A primeira Fase do Programa de Mobilidade respeitou a analise da rede atual de transportes publicos de Santo Tirso,
englobando a realizagdo de trabalhos de campo para a observacédo do atual sistema com recolha e analise de trés tipos de
inquéritos de sensibilidade (atuais e potenciais clientes TUST e empresas e instituigdes), tendo sido extraidas conclusdes que
se refletiram na preposicdo de dois cenarios possiveis para a reestruturacdo da rede e niveis de servigos, tendo em vista
melhorar o seu desempenho e aumentar a sua atratividade sobre a populagao residente no perimetro urbano. Foram avaliados
cenarios de utilizacéo e custos, para as solugBes propostas; Estas propostas estdo a ser avaliadas pelo operador atual dos
TUST e séo discutidos entre a CMST e o operador atual.

3 COM (2007) 551 draft.

4 Cidades para bicicletas, Cidades de futuro, Comunidades Europeias DG do Ambiente, 2000.
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e Reforco do poder de atracé@o do centro da cidade (lojas, cultura, lazer, vida social).

e Diminuicéo dos congestionamentos e das perdas econdémicas a que estes dao origem.

e  Maior fluidez da circulagdo automével.

e  Maior poder de atragao dos transportes publicos.

e Melhor acessibilidade aos servigos tipicamente urbanos para toda a populagdo (incluindo os
adolescentes e os jovens).

e Ganho de tempo e de dinheiro para os pais libertados do encargo do transporte.

e Ganho de tempo consideravel para os ciclistas nas curtas e médias distancias.

e Desaparecimento eventual da necessidade de um segundo automével por agregado familiar (e, por

conseguinte, aumento da parte do orcamento familiar disponivel).”

Contudo, a promogéo do “a pé” e da bicicleta dependem em larga medida do reordenamento dos
espago-canal visando a disponibilizacdo de espaco para estas fungdes. Ora, existe normalmente um
problema que dificulta a concretizacdo da reestruturacdo dos espacgos-canal nos centros das cidades

e gue consiste na substituicdo do estacionamento de rua por alternativas adequadas aos diferentes

tipos de estacionamento, com especial relevancia para o de moradores, principalmente quando se

quer manter economicamente relevante a funcao residencial como condicdo da sua ndo degradacéo.
O programa de dotacdo de estacionamento em curso poderd permitir alcancar os resultados

esperados, caso se adaptem as medidas de gestdo que permitam uma dotacdo de lugares para 0s

moradores dos arruamentos onde sera reduzida a capacidade de estacionamento por via da criacdo

de corredores dedicados ou pelo alargamento de passeios.

2. Objetivos gerais

O programa pré-definido para a elaboracdo do Plano de Mobilidade Sustentavel de Santo Tirso é

claro quanto a concecdo pretendida e quanto aos objetivos, principais que se pretendam ver

concretizados:

i. Promover a utilizacdo de modos de locomocdo saudaveis e sustentaveis o que
pressupde melhoria do sistema pedonal através da identificacdo dos eixos estratégicos
de ligag&o intraurbana, e ainda testar/ concretizar uma rede intraurbanas de ciclovias de
ligacdo as ciclovias interurbanas e ludicas/ manutencdo projetadas para o perimetro
urbano da cidade. Esta rede intraurbana devera ligar entre si zonas de maior procura da
cidade, designadamente por parte da populacdo mais jovem, tais como a zona
desportiva, as escolas, as interfaces de transportes (estacdes rodoviaria e ferroviaria), os

espacos culturais, as zonas de recreio e lazer, etc.
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ii. Equilibrar a utilizagdo do transporte individual motorizado, o que pressupbe a
manutencdo do conceito de circulagédo existente e que resistiu a evolugao dos ultimos
anos de crescimento da taxa de motorizagéo, havendo agora que aprofundar critérios de
racionalizagdo do espago automdvel disponivel para a procura estabilizada,

principalmente por prosseguimento da interferéncia no desenho rodoviario e por

eliminacdo de folgas através da adocdo de medidas-tipo ajustadas, critério que ja é

seguido localmente ha varios anos em diferentes intervencfes de modernizagdo do

espaco publico.

iii. Melhorar a atratividade do transporte coletivo e aumentar os indices de utilizac&o, o
gue determina uma linha de trabalho assente na avaliacdo da rede atual e de proposicao
de novas configuracdes quer no sistema em funcionamento quer com a criagdo de

modalidades flexiveis de oferta de novos servigos capazes de atrairem mais utilizadores.

iv. Equilibrar a afetagdo do espaco publico a diversos modos de transporte o que
pressupde a criacdo de percursos pedonais mais eficazes - alargamento de passeios e
linearidade de percursos —, a criagdo de corredores dedicados para bicicletas tendo em
vista a consolidacdo de uma rede coerente no centro da cidade, com extensfes as areas
urbanas de expansdo mais recente e onde os declives o permitam, e sempre em

articulagéo com o transporte publico rodo e ferroviério.

V. Melhorar a acessibilidade multimodal a equipamentos publicos designadamente a
estabelecimentos de ensino e de salde publica, favorecendo o funcionamento em horas
de ponta onde o congestionamento automovel é altamente intrusivo relativamente ao
espagco necessario a outros modos de transporte, colocando-se ainda questdes de
seguranca para pebes e ciclistas, assim como dificuldades de acesso ao transporte

coletivo.

Vi. Dotar o espaco publico de acessibilidade® através da criagdo de critérios de projeto
para a transformacao gradual dos corredores de circulacdo tendo em vista a mobilidade
condicionada e a acessibilidade aos principais equipamentos publicos, assim como

promover corredores mais acessiveis (multimodais) entre equipamentos.

Vii. Estabelecer um conjunto de indicadores da mobilidade intraurbana, assim como um
calendario ajustado para a realizacdo da sua monitorizacdo tendo em vista perceber até
gue ponto as acles preconizadas estdo a atingir os objetivos propostos ou se, pelo

contrério, deverao ser definidas correcfes de trajetoria.

5 Atendendo ao Plano Nacional de Promocao de Acessibilidade (PNPA).

gng.apb - arquitectura e planeamento, Ida Porto DEZEMBRO 2010/ JUNHO 2011 DOC.039/0_165_PLA_05_RL_0 11



Camara Municipal Santo Tirso

PLANO DE MOBILIDADE URBANA SUSTENTAVEL PARA A CIDADE DE SANTO TIRSO

VOLUME IIl — REDE DE CICLOVIAS

3. Objetivos Especificos

O incremento da multimodalidade através do desenvolvimento do papel dos transportes publicos e de

outros modos de transporte complementares sao pois os critérios de intervencao selecionados dos

termos de referéncia deste trabalho, e dos quais decorrem as seguintes tematicas:

1°.

2°,

3°.

40,

5°.

6°.

REEQUACIONAMENTO ESTRATEGICO DO PAPEL DOS TRANSPORTES PUBLICOS
RODOVIARIOS, através da evolugéo da rede urbana e da oferta de servigos - novos e
mais flexiveis — tendo em atencdo a sua sustentacdo econdmica. Articulagdo com
outros modos de transporte, como sejam 0s casos do comboio, dos modos suaves

rodoviarios, do “a pé”, etc.

MELHORIAS DOS SISTEMAS DE INFORMACAO AO PUBLICO sobre o sistema de
transportes e a mobilidade urbana tendo em vista a multimodalidade e também o

aumento da participacéo publica nos processos de decisédo associados.

CRIA(;AO DE CICLOVIAS E PERCURSOS PEDONAIS PRINCIPAIS tendo em vista o
aumento da utilizacdo destes meios de transporte como soluc¢do intraurbana para a

diversificac@o e melhoria da mobilidade das pessoas.

ACESSIBILIDADE MULTIMODAL A EQUIPAMENTOS PUBLICOS com picos
determinados de utilizagdo através da elaboracdo de programas-base de ordenamento
do layout local (homeadamente em frente aos estabelecimentos de ensino) das
circulacbes e estacionamento de diversos tipos, incluindo a largada e espera de

pessoas (estudantes).

DEFINICAO DE MEDIDAS-TIPO e validacdo de perfis transversais nos eixos
estratégicos a definir, conjugando essa informa¢édo com critérios de ACESSIBILIDADE
DO ESPACO PUBLICO na 6tica da mobilidade reduzida.

Capacidade de FISCALIZACAO SELECTIVA, por objetivos programaticos, dos
diferentes corredores de circulagdo e criagdo de um sistema de MONITORIZACAO

baseado na escolha de determinados indicadores de acessibilidade e mobilidade.

4. Contexto da Politica de Transportes

Face ao anteriormente exposto podera dizer-se que a elaboracdo do Programa de Mobilidade

Sustentavel para a cidade de Santo Tirso implica:
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i. Aproveitar o trabalho anteriormente desenvolvido para a organizacdo e gestdo dos
sistemas de transportes individual e coletivo, designadamente as op¢des estratégicas
que constam do Plano Diretor Municipal e sua revisdo, Estudo de Reorganizacdo do
Anel Central de Distribuicdo, projetos de requalificacdo do espaco publico para a

cidade e reformulagéo da rede de transportes urbanos.

ii. Eleger agBes estratégicas para os proximos anos, tendo em linha de conta objetivos
que fazem parte das politicas urbanas “da sustentabilidade” (Agenda 21 para Santo

Tirso), designadamente a contengdo da pressdo automoével sobre o centro da cidade

e 0 aumento da mobilidade de pessoas e mercadorias tendo por base solug¢des

alternativas de transporte, e ainda os objetivos que constam do Plano de

Desenvolvimento Territorial da AMP.

iii. Ir de encontro aos grandes designios enunciados nos planos de ordem superior,
designadamente o PROT-N e o Plano de Acdo da Agenda Tematica da Mobilidade

da CCDR-N, o que permitira situar a cidade de Santo Tirso, de forma gradual e

progressiva, como _centro urbano regional de ‘baixo carbono’ e de alta qualidade

ambiental, guer do ponto de vista da estrutura do espaco publico como do padrao de

mobilidade.

iv. Promover a articulagdo funcional com o planeamento urbanistico e a gestédo
municipal, principalmente com os Departamentos de Planeamento e Habitag&o
(planeamento estratégico e questdo do estacionamento de moradores) e das Obras
Municipais (oportunidade de determinadas a¢bes e articulagdo com a gestdo do

transito automével).

V. O desenvolvimento de uma estratégia urbanistica gue promova o0 aumento da

densidade populacional do nucleo central da cidade, da sua compacidade e

capacidade de atracdo de novas atividades.
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PARTE Il - PADRAO DE MOBILIDADE NA CIDADE DE SANTO TIRSO

5. Indicadores de mobilidade

5.1 O indicador de mobilidade que reflete a reparticdo modal decorre dos dados do Inquérito a
Mobilidade de 2000 (INE/ DGTT). Confrontou-se também com indicadores correspondentes dos
Censos 2011, visto serem dados mais atuais, apesar de estes serem relativos apenas a movimentos
pendulares. Os movimentos diarios no concelho de Santo Tirso (Quadro 1) apresentaram em 2000
uma reparticdo modal caracterizada pela utilizagdo maioritaria (50%) do transporte motorizado
individual, seguindo-se as viagens ‘a pé’+ bici (38%) e por ultimo as que se realizam com recurso a

transportes publicos (12%).

Considerando que os movimentos pendulares (2011) e no caso da cidade de Santo Tirso, € muito
relevante a importancia do transporte ‘a pé’+ bici (18%), valor equiparavel ao da cidade do Porto
(17%), do concelho de Santo Tirso (18%) e também & média do Ave (17%). Estes dados tornam-se
por isso decisivos como fundamento para o projeto municipal de ciclovias, ha medida em que se
percebe como este meio de transporte pode representar um upgrade ao modo a pe€, ou seja,

pode representar um sério fator de melhoria da qualidade de vida dos residentes.

A utilizacdo de meios de transporte motorizados privados representa 76% das viagens casa-trabalho/
escola (2011), o que constitui uma base de partida dificil para a implementacdo do projeto de
ciclovias intraurbanas, mas ao mesmo tempo torna-o mais premente; até porque este valor é muito
alto quando comparado por exemplo com o caso da cidade do Porto (57%). E equivalente & média no
concelho de Santo Tirso (75%), como se o efeito ‘cidade’ ndo existisse no que respeita ao padrao de
mobilidade das viagens pendulares e apenas nestas. Tal significa uma importancia acrescida do
papel da bicicleta nas deslocacdes casa-trabalho/ escola e na mobilidade da populacdo em idade

escolar mais avancada.

Se nos remetermos aos dados de ‘todas as viagens’ dados pelo Inquérito de 2000, entéo verifica-se
que o papel dos transportes publicos ja é relevante no quadro do concelho de Santo Tirso (12% das
viagens totais) quando comparado com o mesmo valor médio para o Ave/ Cavado (12%). E o peso
das viagens ‘a pé’ era ainda maior, valor que podera ter decrescido até 2010, mas ter de novo
aumentado com a presente crise no rendimento das familias. Em 2000 a quota de transporte
motorizado no total das viagens era de 50%, valor muito idéntico a média do Ave/ Cavado (54%) e a

prépria média dos municipios (9) do Grande Porto (53%).
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O concelho de Santo Tirso, sendo caracterizado por uma maior densificacdo das atividades
residenciais e do emprego, justifica perfeitamente um indice de mobilidade mais alto do que o
conjunto do Grande Porto, a data de 2000. Enquanto, neste caso, o nimero médio de viagens por
pessoa e por dia (considerando a totalidade da populacao residente) € de 2,5, esse valor sobe para

2,7 no concelho de Santo Tirso, ficando mais préximo dos 3,2 verificados no caso da cidade do Porto.

Considerando apenas a populagdo mével em 2000, o concelho de Santo Tirso apresentava um indice
de mobilidade (3,1) mais baixo do que a média do Grande Porto (3,3), alias igual a média do Ave/

Cavado, e inferior & verificada na cidade do Porto (4,4).

Verifica-se ainda, no caso do concelho de Santo Tirso, um valor menor (21%) para a percentagem de
populacdo que ndo faz qualquer tipo de viagens durante o dia, quando comparado com os 25% da
Cidade do Porto ou 24% no GP. Valor que é igual ao da média no Ave/ Cavado (22%) apesar de nos
dados dos Censos de 2011, a estrutura etaria da populacdo mais envelhecida de Santo tirso ser

percentualmente maior comparativamente com a média no Ave®.

Uma relativa maior proximidade entre locais de residéncia e locais de emprego (cidade compacta)
podera entdo ser a razdo mais determinante em Santo Tirso, o que justificar4 a atencdo que se

pretende agora dar ao incremento dos modos suaves no nlcleo central da cidade.

® Percentagem de populacdo com + 65 anos: Ave — 6%; concelho de Santo Tirso — 17%; conjunto das 8 freguesias da cidade —
18%.
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Quadro 1 - Indicadores do padrédo de mobilidade

Reparticdo Modal das Viagens Pendulares - Censos 2011

Porto Santo Tirso
Grande Porto -
INDICADORES| ~celho (16 municipios) Concelho Fr%?é‘:g's.s da
REPARTICAO MODAL:
Motorizado 57% 68% 75% 76%
"A pé" + Bici 17% 12% 18% 18%
TP 26% 20% 7% 6%

Reparticdo Modal de todas as Viagens - Inquérito @ Mobilidade 2000

INDICADORES Porto Grandg I.:’c.)rto (9 Santo Tirso Ave/ Cavado
Concelho municipios) Concelho
REPARTICAO MODAL:
Motorizado 43% 53% 50% 54%
"A pé" + Bici 32% 28% 38% 34%
TP 25% 19% 12% 12%

Inquérito & Mobilidade 2000

INDICADORES Porto Grandg If’c.arto (9 Santo Tirso Ave/ Cavado
Concelho municipios) Concelho
N° Viagens/ Pessoal Dia 3.2 25 2,7 26
N° Viagens/ Pessoa Movel/ Dia 44 3.3 3.1 3.3
Populagdo Nao Movel 25% 24% 21% 22%
Populagao Nao Movel c/ + 65 anos 38% 45% 61% 52%

* Freguesias consideradas: Areias, Burgées, Couto (Sta. Catarina), Couto (S. Miguel), Lama, Palmeira, Santo
Tirso e Sequird

5.2 Acresce ainda que o tempo médio das viagens casa-trabalho-casa (dias Uteis) no concelho
de Santo Tirso, se situava nos 31 minutos’, sendo um dos 4 concelhos em que este valor era mais
baixo no universo dos 33 concelhos da Regido Norte que foram englobados no inquérito a
mobilidade. Entre Esposende com 26 minutos e Gondomar com 67 minutos, Santo Tirso apresenta
uma organizacao territorial das atividades que favorecem a proximidade entre o local de residéncias e
0 local de trabalho, sendo a dependéncia do emprego existente no nlcleo central da éarea

metropolitana pouco expressiva.

7 Inquérito a Mobilidade 2000, INE/ DGTT.
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Esta autonomia relativamente ao emprego local, aliada a proximidade da cidade de Santo Tirso do
centro da area metropolitana, coloca esta cidade numa situagdo muito interessante como espacgo

urbano privilegiado, na medida em gue pode assumir centralidade aliada a qualidade urbanistica, livre

das fortes pressfGes gue normalmente estdo associadas a espacos com altos niveis de

congestionamento. A possibilidade de ligagdo por comboio ao nucleo central da area metropolitana

constitui uma vantagem que s6 ndo € maior no sentido inverso porque a localizacdo da Estagéo

ferroviaria em Santo Tirso ndo apresenta uma centralidade tdo favoravel como em outras cidades.

5.3 A criagdo de uma rede de ciclovias no interior de uma cidade onde ndo existem habitos de
utilizac&o da bicicleta e onde a orografia ndo é completamente favoravel (s&o invocaveis os casos de

cidades planas tais como Aveiro, ilhavo, Olh&o, etc.), poderd parecer uma aposta pouco

convincente.®,

Como se viu, o padrdo de mobilidade em presenca indicia boas condigBes para um projeto desta
natureza, se convenientemente aliado aos habitos progressivos de utilizagdo da bicicleta como
elemento ludico, de lazer e até de manutencgéo fisica, com que é utilizada. Ou seja, a tendéncia
crescente para o aumento da importancia da bicicleta como instrumento de bem-estar individual,
permite que o consequente aumento e generalizacdo de frotas de veiculos de duas rodas evidenciam
a enorme utilidade que pode advir da sua utilizacdo também aos dias da semana, a todas as horas e
para diferentes fungBes. Principalmente quando as condi¢cdes atmosféricas forem favoraveis, o que
se verifica durante longos periodos do ano. O despertar para a utilizagdo da bicicleta como meio de

transporte para deslocagdo no interior da cidade dependera depois das condi¢des de infraestrutura

(ciclovias) que possam vir a ser criadas e da ligacdo (pretexto) que possa ser estabelecida com a

utilizac¢&o ludica, numa primeira fase.

Sera especialmente importante desenvolver hébitos de utilizagdo de bicicleta nas camadas mais
jovens da populagdo, tornando-as até mais independentes na sua mobilidade associada as atividades
escolares e de tempos livres. Depois, convira ndo esquecer que a tecnologia de motorizacao elétrica

trara novas condic8es de utilizagdo da bicicleta em territérios de orografia menos favoravel.

8 Veja-se contudo o exemplo de Basel na Suica, que constitui um caso exemplar em termos de desenvolvimento do transporte
em duas rodas em condig6es orograficas que ndo sapo as que normalmente se associam a essa condigdo. Fonte: Cidades
para bicicletas, Cidades de futuro, Comunidades Europeias DG do Ambiente, 2000. Pag. 27.
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PARTE IlIl — CARACTERIZACAO, ANALISE E DIAGNOSTICO
6. Metodologia para a definicdo da rede de ciclovias e percursos pedonais
6.1. Papel dos “modos suaves” e método utilizado

Tendo por base o levantamento e tragado das ciclovias ludicas e interurbanas, designadamente as de
caracter recreativo que aproveitam sobretudo a qualidade ambiental das margens do Rio Ave,
pretende-se agora desenvolver uma proposta de tragados de novos canais no interior do centro da
cidade, tendo em vista a “alimentagao” desses corredores a partir das principais zonas residenciais

da cidade.

A escolha de percursos ter4 de atender a sua viabilidade fisica do ponto de vista dos espagos-canal
disponibilizaveis, e ainda as pendentes maximas admitidas, considerando a orografia da cidade. A
questao orografica tera necessariamente de ser relativizada, em primeiro lugar porque a realidade da
cidade de Santo Tirso se baseia em pendentes mais acentuadas quando se sai da sua plataforma
central, mas também porque é possivel, a prazo, uma generalizagdo de bicicletas com motorizagao

elétrica (de apoio), o que contribuird decisivamente para o incremento deste meio de transporte.

Atendendo a que se pretende incentivar a bicicleta como um modo de transporte intraurbano
alternativo, designadamente para populagdo mais jovem, elabora-se uma proposta de rede de
ciclovias que deveréa constituir um elo de ligacao entre os principais geradores de viagens da cidade,
principalmente os que sdo mais frequentados por essa populacao, tais como escolas, equipamento
desportivo, zonas de comércio, zonas de lazer e manutencéo, etc. Mas ndo podem ficar de fora os
pontos estruturantes do sistema de transportes tais como estacdes rodo e ferroviaria, assim como 0s
centros de maior concentracdo de emprego. A acessibilidade ao centro da cidade (comércio) e a
servi¢os publicos relevantes também devera ser considerada, admitindo um progressivo alargamento

da base de utilizadores, designadamente em complemento dos transportes publicos.

A rede de ciclovias que agora se propfe resulta de uma andlise dos pontos a ligar (geradores de
viagens), de um exercicio de escolha de percursos viaveis em termos de espaco-canal disponivel e
respetivas pendentes, e contou com um processo interno de participacdo técnica ao nivel dos
diferentes servicos camararios. Fixada uma rede e o faseamento para a sua construcao, a discussao
devera entdo ser alargada ao exterior da Céamara Municipal envolvendo escolas, gestores de
equipamentos publicos, grandes empregadores e outras entidades que se venham a mostrar de
opinido relevante para a sustentacao publica deste projeto e que de certa forma possam contribuir

para a sua facilitacdo em termos de adesédo da opinido publica local.
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Foram ainda definidos para o centro da cidade alguns percursos pedonais principais ligando

equipamentos publicos ao centro (zonas de maior densidade pedonal), entre si, ou a zonas
residenciais. Percursos que deverdo integrar, sempre que possivel, corredores multimodais
associados a outros aspetos do conforto e qualidade urbana, como por exemplo, a arborizacdo, a

iluminacdo noturna ou a qualidade dos pavimentos. A promogdo do transporte a pé devera

acompanhar o incremento do sistema de transportes publicos, razdo pela qual se da especial énfase

a estas matérias no presente programa de mobilidade sustentavel.

Tendo como pressuposto a elaboracdo de uma proposta de rede de ciclovias e de percursos
pedonais principais no nudcleo central da cidade de Santo Tirso, adotou-se uma metodologia de
trabalho que compreende uma série de etapas que partem de uma abordagem alargada e generalista

para uma selec¢éo rigorosa e cuidada de tragados.

6.2 Passos para a definicdo das redes de ciclovias e percursos pedonais

Utilizaram-se diferentes métodos de andlise, tanto quantitativos como qualitativos, obtendo
abordagens mistas que permitem operacionalizar hipéteses. Expde-se seguidamente os 7 passos
metodoldgicos do trabalho desenvolvido. A proposta a que se chegou foi trabalhada em fase inicial de
desenvolvimento com 0s servigos técnicos camararios e foi objeto de apresentacdo/ discussao

interna alargada.

Primeiro passo — DEFINICAO DAS UNIDADES RESIDENCIAIS (UR)

Consideraram-se como Unidades Residenciais todas as bolsas de edificacdo continua que se
localizam dentro do perimetro urbano considerado especificamente para este estudo, tendo por base
as subseccbes estatisticas dos Censos de 2011 e retirando a essas bolsas todas as parcelas de
dimenséo expressiva e de uso monofuncional ndo residencial, tendo como objetivo o célculo de

densidades populacionais liquidas.

Estando fora de hip6tese a subdivisdo das subseccdes estatisticas® (por ser esse o Ultimo nivel de
desagregacdo de dados), houve a necessidade em alguns casos de definir um limite de perimetro
urbano de forma mais alargada. Uma vez que a delimitacdo das subseccdes (da responsabilidade do
INE com a Camara Municipal) ndo foi elaborada tendo em vista a viabilizagdo desta metodologia, era
inevitavel que teria de ser a definicdo das UR a ajustar-se as delimitacdes pré-definidas, tendo como

consequéncia partes de unidades residenciais isoladas da sua mancha principal.

® Apesar de em muitos casos se constatar uma aparente falta de homogeneidade tipo-morfolégica dos tecidos urbanos dentro
de cada subseccéo.
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A definicdo das UR obedeceu pois aos seguintes critérios de sele¢do que correspondem aos passos

da metodologia adotada:

(A) Setorizacdo urbana

Tendo por base uma pré-selecdo dos eixos rodoviarios principais (esqueleto) do sistema de
transportes, foram definidos os setores a considerar dentro do perimetro urbano. A escolha do
‘esqueleto rodoviario’ ndo significa uma correspondéncia integral com o nivel principal da hierarquia
viaria definida em PDM nem téo pouco constitui uma definicdo a priori dos eixos a escolher para a
futura rede de ciclovias. Representa a escolha dos principais eixos coletores do sistema urbano em
funcdo da sua distribuig&o territorial tendo em vista a definigdo futura dos locais de acessibilidade

principal a cada unidade residencial.

Os limites e numeracdo dos dezanove setores urbanos (I a XIX) considerados estdo representados
na Erro! A origem da referéncia ndo foi encontrada. conjuntamente com a delimitacdo de todas as

UR existentes e que assim formam o ‘perimetro urbano considerado’™’.

(B) Bolsas de Edificacéo

As Unidades Residenciais tém por base a definicdo de bolsas continuas de constru¢do dentro de
cada setor. Em principio cada bolsa deverd ficar contida nos limites do sector, exceto quando a parte
que extravasa esse limite for percentualmente irriséria face ao tamanho da bolsa em definicdo, casos
em que ndo se justifica partir a unidade resultante em duas. Ao contrério, prescinde-se da
continuidade da bolsa em definicdo quando se muda de subsecc¢do estatistica ou quando existem

outras bolsas na mesma subseccao, separadas das primeiras.

Esta metodologia funciona de forma clara quando se estdo a identificar bolsas do tipo ‘mancha de
Oleo’. Quando estamos perante areas urbanas centrais de grande continuidade, outros ajustamentos
tém de ser feitos, designadamente a juncdo de diferentes subseccbes formando hiperquarteirbes
delimitados pela rede estruturante. Nestes casos sera mais dificil a escolha da localizacdo dos pontos

geograficos que o modelo utilizara para a contabilizacdo dessa geracdo (centrdide da bolsa).

(C) Exclusao de grandes espacos

Excluiram-se do interior das bolsas os espacos, as parcelas ou os lotes dedicados a usos

monofuncionais de atividades n&o residenciais, tais como indulstria, grandes equipamentos,

1 A metodologia seguida para a identificagdo do ‘perimetro urbano considerado’ baseia-se nas continuidades urbanas a partir
do centro consolidado, alargando a sua mancha sempre que nédo se verificam interrup¢des de edificado em cumulatividade
com a manutencdo da mesma subseccdo estatistica. E a area das subsecgles estatisticas € sempre incluida por inteiro.
Contudo, no caso de Santo Tirso, tivemos por referéncia o perimetro urbano considerado no PDM de 1991.
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infraestruturas e zonas de lazer ou grandes espacos livres nédo edificados (uso agricola ou florestal)
com areas superiores ou iguais a 50% da area da subsecg¢édo ou seus conjuntos. Deste modo obtém-

se um calculo de densidade populacional liquida visto apenas se quantificar a area territorial

dedicada a funcao habitacional, como atividade principal e dominante.

Uma vez que nos encontramos num ciclo de contengdo urbanistica que por certo perdurara por
alguns anos, apenas se teve em conta neste trabalho a carga urbanistica existente. Nao se
considerou a carga potencial que poderia ser dada pelos terrenos ja com infraestruturas construidas

mas nao edificados, ou terrenos ndo urbanizados mas com capacidade edificatério definida em

instrumento legal (PMOT).

(D) Unidades Residenciais

As unidades territoriais definidas tendo por base as referidas bolsas de edificacio excluidas dos

grandes espacos de outros usos deu-se a designacdo de UNIDADES RESIDENCIAIS.

Figura 2 — Setores Urbanos, Unidades Residéncias (UR) e ‘perimetro urbano considerado’
(a branco — grandes espagos excluidos do calculo das densidades)
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Segundo passo — ESCOLHA DAS UNIDADES RESIDENCIAIS RELEVANTES (URR)

Tendo por base a definicho das Unidades Residenciais (UR) anteriormente apresentadas,
selecionaram-se de entre elas 17 Unidades Residenciais com apreciavel carga demografica e que
satisfazem duas condigBes predefinidas que as tornam RELEVANTES (URR) como potenciais

geradores de viagens.
E o caso das unidades mais densas e com maior quantitativo de populag&o.

No Erro! A origem da referéncia néo foi encontrada. apresentam-se duas listagens com todas as
UR definidas. Na listagem da esquerda a ordenagdo segue a do decréscimo do quantitativo de
populacgédo residente em cada UR. A da direita coloca as mesmas UR mas por ordem decrescente de

densidade populacional.

Considerou-se que s6 seria justificado considerar como pontos de potencial geracdo de viagens para
efeitos da modelacdo a levar a cabo na fase seguinte, as UR com um quantitativo de populacdo
residente superior ou igual a 500 habitantes ou entdo com uma densidade liquida superior a 50

habitantes por hectare, ndo sendo necesséria a cumulatividade das duas condigdes.
Na Erro! A origem da referéncia néo foi encontrada. apresenta-se uma sintese de:

- Eixos rodoviarios que definem a sectorizagéo urbana.
- Sectores Urbanos (19).

- Unidades Residenciais Relevantes (17).
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Quadro 2 - Escolha das Unidades Residenciais Relevantes

Unidades

Ponulacio Densidade Unidades Ponulacio Densidade
Residenciais :}hab(;- Area (ha) Populacional Residenciais :)habf Area (ha) Populacional
(UR) (hab/ha) (UR) hab/ha

P 352 14 25 H 238 5 47
T 251 7 36 J 850 18 47
H 238 5 a7 T 251 7 36
E 157 3 55 R 511 18 28
c 155 3 50 P 352 14 25
K 128 10 12 K 128 1 129
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Figura 3 — Setores Urbanos e Unidades Residenciais Relevantes (URR)
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Terceiro passo — DEFINIGAO DO NUCLEO CENTRAL DA CIDADE

O nlcleo central da cidade de Santo Tirso foi definido tendo por base uma avaliagdo morfo-tipologica
de todas as Unidades Residenciais (UR) tendo em vista identificar zonas de transicdo entre as
morfologias de edificagcdo continua e de edificacdo isolada, e ainda entre tipologias multifamiliares e
unifamiliares, como situagfes dominantes. A essas zonas de transi¢do foi associada uma andlise de
‘fronteiras fisicas’, ou seja, de barreiras fisicas relevantes (naturais e artificiais), das quais séo

exemplo os rios/ ribeiros e as vias rodoviarias e ferroviarias.

Foi possivel constatar, a sul, uma alteracdo tipolégica de continuo multifamiliar para isolado
unifamiliar delimitada pela Rua ferreira Lemos/ Rua das Ras e Rua da Giesteira. A nascente a
transicéo esta sobretudo associada a uma alteracéo da orografia do terreno (forte quebra altimétrica)

motivado pela Ribeira do Matadouro.

A norte, o limite de transicdo considerado foi o rio Ave, que funciona como uma barreira fisica natural

do continuo urbano.

A poente, a barreira ndo esta definida de um modo tdo claro. Poderd argumentar-se com um limite
constituido por uma combinacdo de dois fatores: o corredor verde do rio do Sanguinhedo, cruzado
com a delimitacdo predefinida das subse¢des que este atravessa de modo a ser possivel o calculo

dos dados estatisticos da mancha do nucleo central da cidade de Santo Tirso.

E ainda interessante verificar que a populagéo residente nas URR representa 50% da populagéo do
‘perimetro urbano considerado’ para este estudo, enquanto a é&rea territorial ocupada por essas
Unidades representam apenas 7% da area abrangida pelo mesmo perimetro urbano (Erro!l A

origem da referéncia ndo foi encontrada.).

Por outro lado, no designado Nucleo Central da Cidade reside 22% da populagao do ‘perimetro
urbano’, mas a area desse ‘centro’ (163 hectares) representa apenas 5% da area total do ‘perimetro
urbano considerado’. Relativamente a totalidade do concelho de Santo Tirso, o nlcleo central da

cidade representa 9% da populagéo e apenas 1% do territério.

A densidade populacional (bruta) do ‘perimetro urbano considerado’ e que é de 8 hab./ ha, aumenta
4,8 vezes quando se trata apenas do seu nlcleo central - 39 habitantes/ ha, o que demonstra a

pertinéncia de uma rede de ciclovias de cobertura desse nucleo central.

Este conjunto de indicadores aponta assim para um grau de compacidade muito atrativo do ponto de

vista do incremento do transporte de bicicleta no centro da cidade de Santo Tirso.
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O nucleo central apesar da sua forma ligeiramente alongada na direcdo N-S (Erro! A origem da
referéncia ndo foi encontrada.) esta claramente referenciado a um circulo de 1,5km de raio.

Por seu lado o ‘perimetro urbano considerado’ esté inserido num circulo de 4 km de raio.

A estrutura da cidade, considerada a compacidade do seu nucleo central e os respetivos raios
quilométricos de abrangéncia, aconselha assim a que a rede de ciclovias a criar vocacionada para o
transporte intraurbano, se estruture em duas partes distintas:

i. Uma relativa a cobertura (REDE MAIS DENSA) do Nucleo Central da Cidade.

ii. Outra relativa a ligagdo (ANTENAS) a URR e zonas de concentracdo de emprego

localizadas fora desse nucleo central.

Quadro 3 - Comparacéo de densidades populacionais

Pobulac . Densidade
Santo Tirso opuiagac % % (1)/(3) Area (ha) % % (1)/(3) Populacional
(hab.)
(hab/ha)

Nucleo Central (2) 6.355 9 163 1 39
"Perimetro urbano considerado" (3) 28.285 40 3.530 25

Restante Concelho (4) 43.245 80 10.466 75 4
Concelho (4) 71.530 100 13.996 100
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Figura 4 - Perimetro Urbano e Nucleo Central da cidade de Santo Tirso

14 068 hab.

%}1 Unidades Residenciais Relevantes
‘4
7 60 hab/ ha (densidade liquida)

6 355 hab.

9 Nucleo Central da Cidade
39 hab/ ha (densidade bruta)

,rﬂ‘;\ Perimetro urbano
{ > 28285hab.
8 hab/ ha (densidade bruta)

Concelho de Santo Tirso
71 530 hab.
5 hab/ ha (densidade bruta)
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Quarto passo — IDENTIFICACAO DE (50) GERADORES DE VIAGENS™

Na identificacdo dos geradores de viagens (Desenho 01) que poder&o constituir pontos a ligar da

futura rede de ciclovias privilegiou-se:

e Os principais equipamentos da cidade, principalmente os que sdo mais frequentados por
populacdo jovem — escolas, equipamentos desportivos - assim como 0s que permitem a
intermodalidade, dos quais sao exemplo a estacao rodoviaria de passageiros e a estagéo de
caminho-de-ferro (3 a 18, 37 e 38).

e Servigcos publicos com maior potencial de geracdo de viagens — Camara Municipal, loja do
cidadao (L2G), Call Center da PT (19, 20 e 36).

e As zonas de lazer e manutengcdo — Parque Urbano da Rabada, Parque Nossa Sr2 da Torre,
Parque D. Maria Il - e respetivos pontos de ligacé@o as ciclovias previamente definidas nesses
espacgos, tanto ao longo das margens do Rio Ave como da Ribeira do Matadouro®? (21 a 25,
32, 33 e 35).

¢ Algumas zonas industriais, de modo a incentivar o uso da bicicleta nas deslocac¢des casa/
trabalho e admitindo um progressivo alargamento da base de utilizadores, designadamente

em complemento dos transportes publicos (26 a 31).
e E, por ultimo, as unidades residenciais relevantes — URR (34, 39 a 50).

N&o foram consideradas as areas comerciais por ndo estarem disponiveis valores de m? de area
comercial em concentracdes de comércio com relevancia, tendo em vista a selegdo das mais
representativas pela sua dimenséo em é&rea coberta. Considerou-se contudo a feira e o mercado

como exce¢do dada a sua singularidade (1 e 2).

Foram entéo fixados 38 pontos de potencial “geragao de viagens” associados a fungdes urbanas nao
residenciais, aos quais se acrescentaram mais 12 pontos correspondentes as URR, o que perfez um

total de 50 potenciais geradores de viagens (Desenho 01).

11 Os trés primeiros passos da metodologia foram revistos em 2015 com dados atualizados dos Censos 2011.

12 Previstos nos seguintes planos: Plano de Urbanizagdo das Margens do Ave (PUMA); Plano de Acéo do Futuro Sustentavel;
Requalificacdo da Area envolvente a Ribeira do Matadouro — EUROPAN; e Plano Geral das Margens do Rio Ave — Percurso
Pedonal e Ciclavel de ligagdo ao Parque Urbano da Rabada.

28 gng.apb - arquitectura e planeamento, Ida Porto DEZEMBRO 2010/ JUNHO 2011 DOC.039/0_165_PLA_05_RL_0



Camara Municipal Santo Tirso

PLANO DE MOBILIDADE URBANA SUSTENTAVEL PARA A CIDADE DE SANTO TIRSO

VOLUME IIl - REDE DE CICLOVIAS

Desenho 1 - Identificagdo dos geradores de viagens
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DESIGNAGAO
1 Mercado Municipal de Santo Tirso
2 Feira de Santo Tirso 26  Fabrica Arco
3 Hospital Conde de S. Bento 27  ZIFreixieiro
4 Centro de Saude de Santo Tirso 28  ZIPoupa
5 Centro de Sadde de Santo Tirso (dispensario) 29 ZIFontiscos
6 Pavilh&o Municipal de Santo Tirso 30 A Sampaio & Filhos
7 Estadio Abel Alves de Figueiredo - F. C. Tirsense 81 ZIAlto de Cima _
o . 32 Ciclovialigag&o junto ao Rio Ave
8 PiscinaMunicipal 33 Ciclovialudica junto & M508 (Sdo Bento da Batalha)
9 Ginasio Clube de Santo Tirso 34 UR-Futura Urbanizagio PP Rs
10 Escola Profissional CENATEX 35 Ciclovialudica, junto  ponte N204
11 Escola Profissional Servigos Cidenai 36 Call Center PT/ Ciclovia ltdica Ribeira do Matadouro
12 Escola Secundéaria Toméaz Pelayo 37 Estagdo Rodoviaria de Passageiros
13 EB2,3 de S&o Rosendo 38 Estagao Ferroviaria
14 Colégio de Santa Teresa de Jesus 39 UR-Argemil
15 Escola Secundaria D. Dinis 40  UR - Urbanizacdo da COOPERTAG
16 Colégio da Nossa Senhora de Lourdes 41 UR-Frides Parque
17 Escola Profissional Agricola Conde de S. Bento 42 UR- Ba'?mim
43  UR - Quintade Geao Norte
18 Escola Profissional Artistica do Vale do Ave/ Colégio das Caldinhas 44 UR - Quinta de Gedo Sul
19 CM Santo Tirso 45 UR - Comendador Ant6nio Maria Lopes
20 Loja 2* Gerag&o 46 UR - ao longo da Ferreira Lemos
21 Parque Urbano da Rabada/ Ciclovia lidica junto a ponte EN204 47 UR-Lg. Coronel Baptista Coelho
22 Parque D. Maria Il 48 UR-anorte daR. Prof. Dr. Augusto Pires de Lima
23 Parque Nossa Senhora da Torre 49 UR-Vilalva
24 Parque Urbano da Quinta de Gedo/ Biblioteca 50 UR-R.de José Bento Correia
25 Centro de Incubagéo de Empresas/ Ciclovia lidica
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Quinto passo — DEFINIGAO DAS LINHAS DE POTENCIAL DESEJO (LPD)

Ap6s terem sido definidos os grandes geradores de viagens no interior do nucleo central da cidade de
Santo Tirso procedeu-se a uma modelagdo “estratégica” da rede com recurso ao SIG", ferramenta
gue pode servir de apoio a elaboracdo de propostas de organizacdo do sistema de transportes,

independentemente do meio em causa.

Esse processo permitiu definir as designadas Linhas de Potencial Desejo (LPD) entre os 50
geradores de viagens selecionados. As LPD estdo vinculadas a rede viaria existente
(independentemente dos sentidos de circulacdo automdvel) e correspondem sempre a escolha da
distancia mais curta entre uma origem e um destino. Os trajetos escolhidos estédo representados nas
Figura 5 e 6, respetivamente para um caso em particular (ligagdo do Centro de Salude a todos os

restantes) e para a totalidade dos casos (rede total).

No Desenho 02 apresenta-se as 2 500 ligacdes entre a totalidade dos geradores definidos, obtendo-
se a intensidade da potencial procura por segmento de rede viaria (densidade de ligagdes). Ficam
assim identificados os segmentos que deverdo ser servidos, com maior probabilidade de sucesso, por

uma rede de ciclovias/ percursos pedonais.

Figura 5 - Exemplo de ligac&do de um gerador (Centro de Saude) a todos os outros

\

13 Base fornecida pela Camara Municipal de Santo Tirso.
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Figura 6 - Linhas de Potencial Desejo (LPD) sem carga
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Desenho 2 - Densidade das Linhas de Potencial Desejo (LPD)

Legenda 18 N

A

SEQUEIRO

©  Geradores de Viagens
Rio Ave
Limite Nucleo Central
Freguesias Santo Tirso
Rede Vidria
Linhas de Potencial Desejo (LPD)

AREIAS
——21-50
—— 51-80
—— 81-104
— 105-132
— 133162
— 163 - 198
— 199 - 256

PALMEIRA

— 257 - 358
— 350 - 468

BURGAES

ITO (S. MI
COUTO (SANTA CRISTINA) COME (5 MIGUEL)
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Sexto passo — TESTE DE DECLIVES

Seguidamente sujeitou-se cada um dos 2 500 trajetos ao designado teste de declives, ponderando a
orografia da zona em estudo. Para tal efetuou-se uma nova simulacdo de ligacdes entre os 50
geradores de viagens, considerando novamente a distancia mais curta, mas acrescentando o0s
valores altimétricos que permitem calcular os declives nos diferentes segmentos da rede

desenvolvida.

A figura 7 representa as ligagdes entre os diversos geradores de viagens através da distancia mais
curta e utilizando apenas segmentos com declives inferiores a 6%"*. Deste modo é possivel verificar
que h& um conjunto de gerados de viagens, tais como as zonas industriais do Freixieiro e do Fontisco
e a urbanizagdo COOPERTAG, que ficam excluidos da rede ciclavel na medida em que estdo

situados em plataformas altas da cidade e de dificil acesso por vias inferiores a 6% de declive.

Figura 7 - Liga¢8es possiveis com declives inferiores a 6%

Legenda o8 N

A

SEQUEIRO

AREIAS
PALMEIRA

BURGAES

COUTO (S. MIGUEL)

COUTO (SANTA CRISTINA)

14 Declive maximo adotado e considerado satisfatério de modo a garantir a atratividade da rede.
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Efetuou-se ainda uma outra analise que consistiu na ligacdo dos diversos geradores de viagens apos
calculo dos valores dos declives, para cada segmento, de acordo com os critérios de projeto para
ciclovias urbanas propostos pela American Association of State Highway and Transportation Officials
(AASHTO), sendo possivel verificar, dentro da rede desenhada, quais 0os segmentos que cumpriam
ou ndo os declives mencionados. Os critérios de projeto adotados selecionaram os declives

admissiveis em funcéo da extenséo da sua ocorréncia (Quadro 4).

Quadro 4 - Critérios de Projecto de Ciclovias — Pendentes

Declives Critérios de Projecto
5a6% Aceitaveis até 240 metros de extenséo
7% Aceitaveis até 120 m
8 % Aceitaveis até 90 m
9 % Aceitiveis até 60 m
10 % Aceitaveis até 30 m
>11% Aceitaveis até um maximo de 15 m
Nota: Convém referir que este tipo de normas néo considera ainda a futura generalizagéo da bicicleta eléctrica.
Fonte: Normas de planeamento e construcéo de redes ciclaveis, AASHTO - American Association of State Highway
and Transportation Officials.

Figura 8 - Percursos definidos (LPD) com base nos Critérios de Projecto

N

A

SEQUEIRO

Legenda
o  Geradores de Viagens
Rio Ave
Limite Nucleo Central

Freguesias Santo Tirso

Rede Viaria
Teste de Declives PALMEIRA
Criterio_D

Nao Cumpre Critério

AREIAS

LAMA

Cumpre Critério

BURGAES

/ s COUTO (S. MIGUEL)
COUTO (SANTA CRISTINA)
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Sétimo passo — TESTE REDE VIARIA

Escolhidos novos trajetos em funcéo dos declives admissiveis, confrontou-se a rede obtida com a
hierarquia viaria (Figura 9) estabelecida no PDM de Santo Tirso. De modo a garantir a eficacia do
sistema rodoviario considerou-se como critério de base libertar os dois niveis principais da hierarquia
viaria - a rede coletora (vermelha) e a distribuidora principal (azul) — da criacdo de ciclovias. Um
exemplo concreto de um arruamento a evitar, pelo seu papel estruturante no bom desempenho do
sistema viario da cidade de Santo Tirso, € a Av. Sousa Cruz que integra o designado Anel Central de
Distribuicdo (Figura 1). Atualmente esta avenida sofre de grande pressdo automoével e consequente
procura de estacionamento, sendo de evitar a introdu¢do de um canal préprio para bicicletas, o qual
poderia comprometer o desempenho rodoviario. Outro exemplo semelhante é o da M508 onde o
canal viario esta condicionado pelo edificado existente. Para cada um destes casos encontram-se
solugbes alternativas de arruamentos secundarios que podem beneficiar amplamente da

requalificagéo do espacgo canal em favor da bicicleta e dos pedes.

Figura 9 - Hierarquia Viéaria e Plataforma Central da Cidade

Rede Viaria
- Rede Colectora
=== Distribuidores Principais
— Distribuidores Locais

— Local
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PARTE IV- PROPOSTAS

7. Rede de Ciclovias Intraurbanas

7.1. Eixos a criar

A criacdo de uma rede de ciclovias, para além da sua fungcdo como infraestrutura de transporte, deve
também ser entendida como uma oportunidade de intervencgéo e requalificacdo do espago publico,
contribuindo para a melhoria da qualidade de vida e do ambiente urbano. Esta infraestrutura permite
incrementar a bicicleta como mais um modo de transporte, também individual (mas de 2 rodas),
capaz de ser utilizado numa diversidade de situagbes e por um publico cada vez mais diverso. Para
movimentos intraurbanos de curta e média distancia, a disponibilizacdo de vias proprias permite-lhe
alcancar rapida e eficientemente os destinos desejados, mesmo contando com a existéncia de

algumas pendentes a vencer.

A rede de ciclovias deve ser encarada como um sistema que introduz a possibilidade de um
upgrade ao modo “a pé”, e ndo deve ser vista como uma tentativa de forcar quem anda de carro
préprio, a deixar de o fazer. O uso da bicicleta estara sempre aliado a um modo de vida mais
saudavel, pelo que também é de esperar que muitos dos movimentos no interior da cidade possam,
em determinadas circunstancias, vir a corresponder a transferéncia modal de veiculos de 4 para 2

rodas.

Mas, mais importante do que essa transferéncia modal é a criagdo de uma alternativa de transporte
que possibilitara o incremento da mobilidade na populagdo jovem, antes da idade da “carta de
condugao automovel”, retardando esta. E € neste segmento da populagao que é necessario antecipar
a autonomia individual do ponto de vista do transporte intraurbano, dando condi¢cdes a populagéo
jovem de passar a fazer as suas deslocagBes casa-escola-casa com maior independéncia
relativamente ao transporte individual motorizado. E essa evolucdo trara grandes beneficios no
abaixamento de trafego automével no nicleo central da cidade e a porta das escolas onde o nivel de

congestionamento é elevado.

A rede de ciclovias devera iniciar-se tirando também partido da crescente utilizacdo da bicicleta como
instrumento de lazer e manutencéo fisica, razéo pela qual se propde a ligacdo as diversas ciclovias

de recreio propostas e previstas, algumas das quais ja se encontram em construcao.

A solucdo encontrada € relativamente cumulativa com a dos eixos pedonais e estabelece também
uma malha ortogonal de cobertura do centro da cidade, com percursos que atendem aos declives

aconselhaveis. A proposta a que se chegou tem por base as diferentes densidades das Linhas de
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Potencial Desejo, por segmento de rede viaria - avaliagdo quantitativa -, & qual se acrescentou uma
avaliacdo qualitativa que permitiu definir um conceito de rede adaptado a realidade dos espagos-
canal disponiveis e a uma estratégia de optimizagdo do sistema urbano em geral e do ponto de vista

do incremento da multimodalidade (compatibilizacdo entre diferentes meios de transporte).

Seguidamente descrevem-se 0s percursos das ciclovias propostas.

CICLOVIA CENTRAL 4.575 metros

7.2 De desenvolvimento Norte/ Sul devera
ligar a Estacé@o Ferroviaria localizada a norte do
Rio Ave com a zona da Ermida localizada a sul
do ndcleo central, constituindo por isso um eixo
estruturante que atravessa o centro da cidade,
correspondendo a um dos tramos de maior
potencial procura - LPD com uma densidade da
ordem das 200 a 470 ligagBes. No seu percurso

serve a estacdo rodoviaria de passageiros

permitindo uma correspondéncia entre esta e a

ferrovia. De acordo com o modelo desenvolvido, o eixo preferencial para se estabelecer essa ligagdo

deveria corresponder ao eixo da Avenida Sousa Cruz.

Contudo, e dado que ndo se podera comprometer o seu desempenho rodoviario no ambito do papel
que essa avenida desempenha no designado anel distribuidor central, substitui-se o atravessamento
N/S do centro por um eixo alternativo, ou seja, o eixo formado pelas Ruas Francisco S4 Carneiro
(lado poente do Parque D. Maria Il), Largo Coronel Batista Coelho, Praca Conde S&o Bento e Rua
Pires de Lima, Praca Camilo Castelo Branco, conjunto de arruamentos onde ja foi muito privilegiado o
sistema pedonal e onde ser& possivel encontrar disponibilidade de espaco para a bicicleta, seja em

canal segregado ou néo.

Ao iniciar-se esta ciclovia, a norte do Rio Ave, estabelece-se uma conexdo imediata com a ciclovia
lidica atualmente em construcéo, desde a ponte rodoviaria (N204) até ao Parque Urbano da Rabada,

continuando esta até a estacdo ferroviaria por um percurso paralelo ao rio.

Propde-se o atravessamento do Rio Ave através de uma nova ponte pedonal e de bicicletas a
localizar a jusante da atual Ponte rodoviaria da N204, a uma cota de passagem bastante inferior, o
que permitira desfrutar de uma paisagem Unica e de alto valor cénico e que corresponde a bacia de

agua criada pelo acude/ queda de agua, tendo como pano de fundo os terrenos e mata da Escola
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Agricola e o Monte Cordova (Figura 10). A subida para a plataforma da Alameda da Ponte e depois
para a Av. Soeiro Mendes da Maia até a Rotunda da Sousa Cruz, podera fazer-se pela rampa ja
existente e que permite ligar a referida Alameda até a cota da agua do rio. Dado que a nova ponte
pedonal/ bicicletas podera ter uma cota superior a da margem evitando assim cheias ocasionais,
entdo essa rampa de subida para a Alameda da Ponte podera apresentar uma pendente inferior a

que atualmente existe.

Figura 10 - Vista do novo atravessamento proposto junto a ponte rodoviaria da N204

A consulta as LPD (Desenho 02) indica como mais aconselhavel a previsdo de uma atravessamento
ciclavel junto da Ponte da Estacdo Ferrovidria dada a diferenca das densidades da potencial procura
nos dois atravessamentos. Contudo, uma andlise mais atenta leva-nos a considerar mais vantajosa a

proposicdo do atravessamento junto da Ponte da N204 pelas seguintes razdes:

A opcao pela solugdo mais a jusante ndo permite a utilizacdo da ponte existente cuja

largura inviabiliza uma via dedicada e separada dos passeios existentes;

- A consideracdo de uma nova ponte a uma cota mais baixa obrigaria a criagdo de uma
rampa na margem esquerda do rio (ocupando terrenos da Escola Agricola) para ligar

ao atual arruamento, solucao que ja existe na Ponte da N204;

- Considerando a Estacédo Ferroviaria e o Parque da Rabada como dois extremos a
ligar na margem direita do rio (relativamente ao centro da cidade), a solucdo pela
Alameda da Ponte (N204) constitui a solugdo mais equidistante a esses extremos, e

a que se localiza mais perto do centro da cidade;

- Ou seja, a solucdo junto a ponte da estacdo ferroviaria transformaria esta opcédo

muito pouca atrativa para a ligacdo da plataforma central da cidade ao Parque da
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Rabada, pelo que seria de esperar uma utilizacéo sistematica da Ponte da N204 sem

canal dedicado;

- Permite criar o arranque da ciclovia ludica da Ribeira do Matadouro, unindo esta a do
Parque da Rabada o que constituirda um excelente percurso lidico e de manutengédo
entre o complexo desportivo (piscinas e pavilhdo multiusos) da Rua do Picoto e o

Parque da Rabada, com uma extenséo préxima dos 5,7 km;

- O enquadramento paisagistico € muito mais atrativo junto a Ponte da N204.

Atenda-se ainda que o percurso alternativo escolhido, seguindo a sequéncia de pragas centrais a
partir do Parque D. Maria Il até & estacao rodoviéria de passageiros, corresponde ao eixo de maior
concentracdo comercial que, dessa forma, podera também ser dinamizado por uma nova populacdo

de utilizadores de bicicleta, mesmo ao fim-de-semana.

O restante percurso devera ser criado com a futura construcdo do arruamento paralelo a Rua das
Ré&s ligando a estacdo de passageiros ao acesso a Variante (M556), arruamento que esti
programado em diferentes planos urbanisticos — PDM e PP das Ras —, servindo uma futura zona
residencial e comercial. A partir desta urbanizacdo prevé-se ainda a criacdo de um brago da ciclovia
em dire¢do ao Rio Sanguinhedo aproveitando o arruamento previsto nas traseiras da fabrica do Arco

e perpendicular ao anterior, permitindo coletar toda a zona residencial do Juncal.

A zona da Ermida localizada a poente da Variante e do seu né com a M556, representa uma zona
residencial com interesse estratégico dada a recente constru¢do de novas urbanizagbes. Existe ja
algum trafego de pedes que se deslocam ao centro da cidade seguindo pela berma da M556, entre a
Variante e as Ras. Devera por isso ser encontrada uma forma de localizagdo da ciclovia aproveitando
a berma daquela estrada municipal que é larga (Figura 11), cruzando esta estrada no futuro
entroncamento com 0 hovo arruamento a criar em dire¢do a estacdo de passageiros (cruzamento que

devera ser semaforizado para garantir total seguranca a pedes e bicicletas).
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Figura 11 - Estrada Municipal 556

O atravessamento da prépria Variante a N104 junto ao nd, devera ser estudado convenientemente
mas julga-se que a melhor solugdo devera ser através de uma passagem inferior que substitua a
atual passagem superior (acresce dizer que a passagem superior sobre a M556 ndo é atualmente

utilizada estando o acesso poente j& barrado pela vegetacao).

O ultimo tramo desta ciclovia, apesar da densidade populacional ndo ser significativa, foi considerado
importante atendendo a um cenério prospetivo de ocupacdo e de futura expansdo do centro da

cidade.

CICLOVIA DAS ESCOLAS 3.690 metros

7.3 Também de desenvolvimento Norte/ Sul
esta ciclovia devera ligar a Escola Tomaz Pelayo
ao entroncamento da N105 e & N105-2,
constituindo um eixo importante de ligacdo entre
0s principais equipamentos da cidade de Santo
Tirso (escolas/ hospital/ estacdo rodoviaria de
passageiros/ piscinas e pavilhdo municipal),
correspondendo na maioria dos segmentos a

importantes densidades de potencial procura —

LPD, na ordem das 200 a 470 ligacdes.

O primeiro tramo desta ciclovia corresponde a ligacdo da escola Tomaz Pelayo com a unidade
hospitalar de Santo Tirso através das Ruas da IndUstria e José Bento Correia, passando depois pelo
Estadio Municipal através de num pequeno segmento da Rua D. Maria do Carmo Azevedo, de cerca

de 100 metros, onde coincide com a ciclovia de Geéo.
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O percurso segue depois pela frente da Escola D. Dinis que sera alvo de um estudo mais
aprofundado na fase seguinte deste Plano, visto estar incorporado numa problematica mais
abrangente e que consiste na definicdo do layout de funcionamento de diferentes tipos de circula¢des
“a porta” das escolas (estacionamento, paragem de autocarros, fila de espera e largada de alunos,
etc.). Esse estudo devera ainda ter em linha de conta a articulagdo desta ciclovia com o percurso
pedonal (e de bicicletas) de acesso a biblioteca e ao Parque Urbano do Geéo localizado ao longo do
Rio Sanguinhedo. Na Rua da Misericérdia localiza-se ainda um complexo desportivo com piscina,
campos de jogos e ginasios que devera ser servido por esta ciclovia até ao entroncamento com a
antiga N104.

Chegada a Rua do Comendador Antonio Maria Lopes - N104 - (Figura 12) propde-se que a ciclovia
das Escolas prossiga ao longo de toda a fachada da fabrica do Arco infletindo depois para a Rua
Infante Dom Henrigue no sentido da Estacdo Rodoviaria de Passageiros (ERP). Todo este segmento
corresponde a uma densidade elevada de potencial procura na ordem das 200 a 470 ligacdes,
existindo apenas duas exceg¢fes tanto no tramo junto ao ginasio/ biblioteca, como no segmento
coincidente com a ciclovia Central (fachada norte da ERP), nos quais se verifica valores de potencial

procura na ordem das 80 a 100 ligacdes.

Figura 12 - Rua Comendador Anténio Maria Lopes/ Rua Infante Dom Henrique

Ao chegar a ERP esta ciclovia entronca na ciclovia Central aproveitando um tramo desta entre a Rua
Infante Dom Henrique e a Praca Camilo Castelo Branco no arranque da Rua Ferreira Lemos (antiga
N105). O restante percurso desta ciclovia até & N105-2, momento em que conecta com a ciclovia de
ligacdo proposta no Plano de Acdo do Futuro Sustentavel, pode ser executado por dois percursos

alternativos:
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- O primeiro, mais preferente dada a densidade da potencial procura com valores da ordem
das 360 a 470 ligagdes, utilizando o canal da Rua Ferreira Lemos; esta hipétese exigira
uma intervencdo profunda nesse espacgo-canal (Figura 13 — esquerda) limitando o
estacionamento e cargas/ descargas a um dos lados do arruamento, pelo que devera
contar também com um programa de reforco da oferta de estacionamento para

residentes;

- Em alternativa aquele percurso podera colocar-se a hipotese de utilizagcdo da Rua do
Picoto (Figura 13 — direita) passando a ciclovia pelas piscinas e pelo pavilhdo municipal.
Esta hipdtese apresenta declives mais acentuados e uma rampa com forte inclinagédo

(apesar de pouco extensa) no entroncamento com a N105 (inicio da Rua da Cristininha).

PropGe-se ainda que desta ciclovia nasca um braco de ligacédo a Ribeira do Matadouro integrando a
proposta do EUROPAN o que permitira criar um percurso ludico e de manutengéo entre o complexo

desportivo e o Parque da Rabada.

Figura 13 - Alternativas de percurso - Rua Ferreira Lemos (Esquerda) e da Rua do Picoto (Direita)

I
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CICLOVIA DE GEAO 2.925 metros
7.4 De desenvolvimento Nascente/ Poente

esta ciclovia deverd ligar a Praga Conde S.
Bento as margens do Rio Ave junto a zona
industrial do Freixieiro, partindo da ciclovia
Central e terminando na ciclovia de ligacdo
prevista ao longo do Rio Ave. Atravessa zonas
com elevadas densidades de potencial procura,
da ordem das 250 a 470 ligagbes, exceptuando
0 Ultimo tramo entre a urbanizacéo

COOPERTAG e a M508, onde a densidade é ja

muito fraca correspondendo a uma degradacao
de “cargas” entre o centro e a periferia. Acrescente-se que atravessa um territério caracterizado pela
irregularidade orogréafica com declives acentuados em determinados tramos, e que é suportada por
uma espaco-canal exiguo que exigirhA um conjunto de medidas extraordindrias para a sua
viabilizagdo, designadamente em termos de criagdo de segmentos de sentidos Unicos quando

existirem arruamentos complementares capazes de viabilizarem o sentido oposto.

No seu inicio esta ciclovia estabelece uma primeira conexdo com a ciclovia Central seguida de uma
outra com a ciclovia das Escolas, criando deste modo uma rede ortogonal que permite uma
diversidade de oferta de destinos em bicicleta. Simultaneamente desempenha uma fun¢éo radial de
ligacdo de um “anel central” constituido pelo conjunto das ciclovias Central, das Escolas e do
Sanguinhedo, a uma periferia residencial ao longo de um territério de dificil orografia e acessibilidade
pedonal. Ao dividir o interior do referido “anel central” em duas partes, permite uma utilizagdo de
conexdao entre partes opostas desse anel, quer num como no outro sentido, o que podera fazer elevar
0 seu potencial de utilizacdo, muito embora essa prerrogativa ndo esteja reflectida no diagrama de

cargas (Desenho 02).

Para o atravessamento da Praca Humberto Delgado/ Av. Sdo Rosendo (canal de divisdo do “anel
central”’), propbe-se a utilizacdo da fachada norte, passando a ciclovia pelo futuro tramo pedonal
previsto na obra em curso na Praga Humberto Delgado, seguindo pela Avenida S&o Rosendo até ao
Hospital. A Av. de S. Rosendo também foi alvo de uma intervencao recente, pelo que se propde que
entre a Praca Conde de S. Bento e o Hospital se adopte uma solugdo muito ligeira de marcacao da

utilizac¢&@o por bicicletas com recurso a sinalizagédo posicional.
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Figura 14 - Praca Humberto Delgado/ Avenida de S&o Rosendo

O restante percurso desta ciclovia, até ao Rio Ave, tem um papel fundamental na garantia de
“alimentacdo” da rede de ciclovias na medida em que serve diversas unidades residenciais relevantes
tais como a Quinta de Gedo, o Barreiro e a futura urbanizagdo de Frides Parque. Este (ltimo tramo
sera de dificil concretizagdo tanto no que diz respeito a viabilizacdo de canal préprio para bicicletas

como a definicdo de um perfil longitudinal satisfatério ao nivel dos declives.

Por Ultimo, propde-se a extensdo deste eixo até a ciclovia de ligacdo™ com o concelho da Trofa,
apesar da densidade de potencial procura ndo ser significativa e da dificuldade da sua execucdo em
termos de pendentes e espacgo-canal. Contudo, é importante a conexao entre estas duas ciclovias de

modo a diversificar a oferta de destinos para quem entra na cidade a partir de poente.

15 Prevista no Plano de Agéo do Futuro Sustentavel.
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CICLOVIA DO SANGUINHEDO 2.845 metros
7.5 Também com desenvolvimento
Nascente/ Poente, esta ciclovia devera ligar o S~——X

Centro de Incubacdo localizado na antiga m

Fabrica do Teles com a M508 (inicio na Rotunda
da Av. Sousa Cruz), seguindo depois a direcdo
dessa via municipal até a passagem inferior do
Rio do Sanguinhedo junto ao Ave, constituindo
um eixo importante de remate norte da rede

ortogonal proposta, seguindo aproximadamente

0 curso daquela linha de agua afluente do Ave.
Correspondendo a um tramo de apreciavel potencial de procura com uma densidade na ordem das
160 a 350 ligacdes (Desenho 02).

Esta ciclovia constitui ainda um prolongamento da ciclovia lidica prevista no Plano de Urbanizacéo
das Margens do Rio Ave e que corre ao longo do rio contornando a zona central da cidade por norte.
Entre o Centro de Incubacdo e o inicio da Av. Sousa Cruz (Rotunda com a M508 e a Rua Prof.
Fernando A. Pires), considerou-se a passagem pela Rua Dr. Oliveira Salazar num perfil em partilha
de bicicletas e pedes com possibilidade de trafego automével eventual dando continuidade ao
proposto para o tramo sul desta mesma via. Paralelo a Rua Dr. Oliveira Salazar esta previsto, no
projeto da futura urbanizacdo panoramica sobre o Rio Ave, um novo arruamento que constituira uma
alternativa rodoviaria a este eixo onde a densidade de procura futura poderd ser elevada caso se

considere o potencial de novas atividades a localizar no Centro de Incubagéo.

Estabelece-se de seguida uma inflexdo para a Rua Dr. Prof. Fernando Augusto Pires de Lima,
coincidindo num pequeno tramo com a ciclovia Central, atravessando as escolas EB 2/3 de Séo
Rosendo/ Tomaz Pelayo até a fabrica A. Sampaio & Filhos. De acordo com a modelacdo
desenvolvida o eixo preferencial a prosseguir seria o da prépria M508, contudo apds a verificacdo da
importancia desta via para o sistema rodoviario e da constatacdo, através de uma visita ao terreno,
da dificuldade de incorporar uma ciclovia no atual perfil, propde-se substituir este eixo por outro

paralelo, mais a sul.

O eixo alternativo (Figura 15) corresponde as Ruas Anténio Sérgio, Alexandre Herculano e Amandio
Machado Monteiro, que confina a norte com o limite urbanizado ao longo da M508 e a sul com a area
de protecdo do Rio Sanguinhedo. Esta ciclovia, para além de servir uma elevada densidade

populacional, ainda permite desfrutar de uma paisagem agradavel pela sua simplicidade natural
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acabando por conseguir juntar no mesmo tracado dois objetivos complementares: o de servigo a
zonas urbanas de maior densidade de procura e o de passagem por territérios com potencial

paisagistico do ponto de vista da utilizagao ludica da infraestrutura.

Figura 15 - Rua Alexandre Herculano

O dltimo tramo desta ciclovia podera ser viabilizada pela constru¢cdo de um passadico sobrelevado
desde a Rua Amandio Machado Monteiro até a interseccdo com a M508 (Figura 16), junto a
passagem inferior do Rio Sanguinhedo, de modo a simplificar esta Ultima ligacdo e libertando o
restante canal para outras fungBes rodoviérias, precisamente no entroncamento existente junto a

ponte sobre o Sanguinhedo.

Figura 16 - Conexdo com a Ciclovia de ligagdo a Trofa
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Esta ciclovia pode prolongar-se depois ao longo da margem esquerda do Rio Ave integrando a
ciclovia de ligacdo ao concelho da Trofa e prevista noutros documentos de planeamento. Acaba ainda
por se juntar a ciclovia do Gedo, constituindo uma alternativa de penetracéo na zona mais a norte do
nucleo central da cidade e de ligagcdo as ciclovias ludicas através de uma conex&do prevista junto a
Escola de Argemil na zona de S&o Bento da Batalha. Essa ciclovia lidica permitira ainda o
atravessamento do Rio Ave pela ilha existente ligando ao Parque Urbano de Nossa Senhora da

Torre.
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Desenho 3 - Rede de Ciclovias - Proposta
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8. Faseamento

Face a extensdo da rede proposta e que atinge na sua globalidade cerca de 15 km de ciclovias
excluindo as que constam de outras propostas, designadamente as ciclovias ludicas e de ligagéo

externa, considerou-se que seria ajustado dividi-la em duas ETAPAS de concretizagéao.

A Primeira Etapa visa a consolidagdo da utilizacdo da bicicleta na designada Plataforma Central da
Cidade (Desenho 03), quadrilatero que engloba a zona urbana consolidada e onde é maior a
concentracdo de equipamentos publicos e de areas residenciais de maior densidade. Esse
quadrilatero abrange a margem direita do Rio Ave (estacdo ferroviaria) e permite estabelecer, nesta
etapa, uma correspondéncia imediata com a ciclovia do Parque da Rabada cuja construcao estd em
curso. Desta forma estabelece-se desde logo uma correspondéncia entre a atual utilizacdo
complementar da bicicleta (ludica, lazer e manutencdo), com uma utilizagdo futura como modo de

transporte intraurbano.

Por outro lado, o inicio da dotacdo desta infraestrutura no centro da cidade constitui um sinal claro da
politica de transportes prosseguida pelo municipio e que aposta na multimodalidade como solucdo de
sustentabilidade urbana, aliada & necessidade de capacitar os cidaddos com diferentes alternativas
de transporte que satisfacam diferentes necessidades, apeténcias, idades e condic6es econémicas,

principalmente quando serd inevitdvel uma subida dos pregos dos combustiveis.

Consolidada a rede na plataforma central da cidade e sendo visiveis 0s sinais de adesédo dos
residentes a utilizacdo dessa infraestrutura através da ado¢édo de um novo modo de transporte para
pequenas deslocac¢bes locais, principalmente entre a populacdo mais jovem, serd entdo altura para
se desenvolver uma Segunda Etapa de expansao da rede com a construgdo de 5 antenas radiais que
saindo do quadrilatero central percorrem os principais eixos de expansao urbana mais densa (5
dedos da méao) e que cobrem o designado nucleo central da cidade de Santo Tirso e onde residem
mais de 12 000 habitantes (2001).

8.1. PRIMEIRA ETAPA de consolidacéo da plataforma do centro da cidade

No seguimento da obra em curso da ciclovia (e percurso pedonal) da frente ribeirinha do Rio Ave
entre a ponte da N204 e o Parque da Rabada, considera-se estratégico iniciar a rede intraurbana por
uma ligacéo dessa ciclovia ludica ao centro da cidade. Acresce que essa solugéo permite desde logo
estabelecer uma ligacdo com a estacao ferroviaria por extensdo da frente ribeirinha e ligar essa

interface com o centro.
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Assim, a primeira fase da primeira etapa - fase 1.1 - devera corresponder ao prolongamento da
ciclovia em construgdo até a estacao ferroviaria, ao atravessamento do Rio Ave com a construgdo de
uma nova ponte para pedes e bicicletas através de uma estrutura o mais ligeira possivel, e a
intervencdo na Av. Soeiro Mendes da Maia entre a Alameda da Ponte e a rotunda com a Av. de
Sousa Cruz (Figura 17). Entre a estagado ferroviaria e a rotunda da Av. de Sousa Cruz esta fase da
ciclovia Central compreende uma extensdo de 1 045 metros, ou seja cerca de 23% da sua extenséo

total.

Este faseamento apresenta ainda a vantagem de ligar desde logo o Parque da Rabada a estacdo
ferroviaria permitindo que se possa aceder dos concelhos vizinhos por caminho-de-ferro a este
importante equipamento, cuja area de influéncia devera ultrapassar a da cidade de Santo Tirso. A CP

ja autoriza a viagem com bicicleta nos seus comboios “urbanos™®

, 0 que permitird desde logo o
usufruto do Parque por populacdo que resida em locais mais afastados ao longo da linha ferroviaria

de Guimaréaes.

A fase 1.2 privilegia a continuidade da anterior no sentido do centro da cidade de Santo Tirso até a
estacdo rodovidria de passageiros, atravessando arruamentos comerciais e uma seérie de pracas
centrais, como é o caso do Parque D. Maria Il, Largo Coronel Batista Coelho e a Praca de Conde S&o
Bento. Esta fase comporta uma extensdo de aproximadamente 1 210 metros (26% do total) que
somados a fase anterior representam praticamente metade da construcdo da ciclovia Central. Desta

forma liga-se o centro da cidade a estacdo ferroviaria e ao Parque da Rabada conseguindo-se

rapidamente uma articulacdo da utilizacdo da bicicleta em trés planos distintos: o ludico, o intraurbano

e o de ligacdo interurbana.

A fase 1.3 é constituida por um segmento da ciclovia das Escolas que estabelece a ligacdo entre as
escolas Tomaz Pelayo e D. Dinis passando pela estacdo rodoviaria de passageiros até a piscina
municipal aproveitando um tro¢o da ciclovia prevista na fase anterior junto & estacé@o rodoviaria de
passageiros. Deste modo fecha-se praticamente por completo um anel no centro da cidade (Desenho
03)"" que articula desde logo com a margem direita do Ave — estaco ferroviaria e parque urbano.

Neste anel localizam-se a maioria das escolas da cidade e os principais equipamentos desportivos

16 De acordo com as “Condigdes gerais de transportes dos servigos da CP” cada cliente pode transportar apenas uma bicicleta
e estas devem ser transportadas de forma a ndo obstruirem as portas e ndo dificultarem a entrada/ saida dos clientes; As
entradas/ saidas das bicicletas sdo da responsabilidade do cliente e estes ndo podem circular de bicicleta nédo estacdes, atrios
e passagens desniveladas ou inferiores. Nos comboios urbanos o transporte de bicicleta é gratuito sendo aconselhada a sua
utilizacédo nas carruagens identificadas para o efeito e considerando o espaco disponivel e as restrices de épocas, datas ou
horérios.

17 N&o confundir com o Anel Central de Distribuicdo que consta da Figura 1.
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pelo que se admite que constitua um importante incentivo a generalizacdo da utilizacéo da bicicleta

por parte da populagdo mais jovem e residente na cidade consolidada.

A fase 1.4 corresponde a uma pequena extensdo que permite dividir o anel central (ainda néo
completo) em duas partes, beneficiando a troca de movimentos entre sectores. Integra a primeira
fase da ciclovia do Gedo que aproveita trogos de vias exclusivamente pedonais dos quais é exemplo
a fachada norte da Praca General Humberto Delgado, a fachada norte da Av. de Sdo Rosendo junto
ao Cineteatro, e a extensdo em frente a fachada do Hospital. Com cerca de 685 metros representa

23% da totalidade da extenséo da ciclovia do Geao.

Por ultimo, a fase 1.5 relativa a ciclovia do Sanguinhedo e que permite fechar por completo o anel
central no interior da plataforma do centro da cidade. Este tramo liga o Centro de Incubacgéo de
Empresas através da R. Oliveira Salazar a rotunda da Av. Sousa Cruz coincidindo num segmento
com a ciclovia Central. O término desta fase culmina na escola Tomaz Pelayo estabelecendo ligacao

com a ciclovia das Escolas.

Esta primeira Etapa com cerca de 5 505 metros de extensdo (considerando as sobreposicfes)
constitui 39% da rede total proposta (Quadro 5) e podera ser desenvolvida em 5 fases, em que a
maior de todas (50% do total) corresponde a construcdo da parte principal da ciclovia das Escolas.
Este faseamento prossegue assim uma estratégia de introdugdo progressiva de habitos de utilizacao
da bicicleta no centro da cidade, o que ndo significa que ndo possam ser colocadas outras hipéteses
que passem por antecipar 0 servico as escolas em alternativa do servico ao centro. Ou seja, é
perfeitamente possivel desenhar outro faseamento em que se dé prioridade & ciclovia das Escolas

em alternativa a do Centro.

Nesse caso, a fase 1.2 partiria da rotunda da Av. Sousa Cruz ndo para o Parque D. Maria Il, mas
antes pela Av. Dr. Fernando A. Pires em direcdo a Rua da Indastria, Hospital e Rua da Misericérdia,
terminando na estacao rodoviaria de passageiros. A fase 1.3 passaria entdo a ser a ciclovia do centro

fechando imediatamente o anel central.
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Figura 17 - Faseamento da PRIMEIRA ETAPA
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FASE 1.1

FASE1.2

12 ETAPA
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\/ FASE 1.2
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Quadro 5 - Faseamento e respetiva extenséo

Rede de Bicicletas e Extenséo FASEAMENTO
TIPOLOGIA .
Percursos Pedonais Total (m) 12 ETAPA (m) 22 ETAPA (m)
LUDICA Verde - -
= Fase 11 desde a Estagao
Ferroviaria até a rotunda da Av.
Central 4575 Sousa Cruz (1 045) B Fase 2.1 (2 320)
= Fase 1.2 desde a rotunda até a ECC
(1 210)
= Fase 1.3 desde a Escola Tomaz
Das Escolas 3690 X * Fase 2.3 (1 860
INTRAURBANAS Pelayo até a ECC* (1 430) ( )
= Fase 1.4 desde a Praga Conde S.
De Gedo 2 925 Bento até ao Estadio (685) Fase 2.4 (2 240)
= Fase 1.5 desde o Centro de
Do Sanguinhedo 2845 Incubagdo até & Escola Tomaz | o 055 (5 110)
Pelayo (735)
LIGACAO Cinzenta - -
Total 13 635* 5 105* 8 530

* Subtraccéo de 400m de sobreposicéo de canal.

CICLOVIA Fases Extensao (m) Percentagens
ETAPA1| ETAPA2 [ETAPAL[ETAPA2| Total
11 1.045 23%
CENTRAL 1.2 1.210 26%
2.1 2.320 51%
Total 4.575 33%
13 1.830 50%
ESCOLAS 2.3 1.860 50%
Total 3.690 26%
14 685 23%
GEAO 2.4 2.240 77%
Total 2.925 21%
15 735 26%
SANGUINHEDO 2.2 2.110 74%
Total 2.845 20%
5.505 8.530 39% 61%
TOTAL REDE c/e s/
. 14.035
sobreposicbes
13.635
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8.2. SEGUNDA ETAPA de extensdo em antenas de amarragédo

A segunda etapa da rede proposta compreende as extensdes de ciclovias a partir da plataforma
central em dire¢@o aos principais eixos de expansdo urbana e que correspondem a vias radiais de
ligacdo externa. Tém como principal objetivo melhorar a conectividade entre importantes unidades
residenciais e o centro da cidade, ligando também a algumas das principais zonas industriais onde ha

concentracdo de emprego.

Esta etapa é constituida por quatro fases distintas, a primeira das quais (fase 2.1) consiste na
extensdo da ciclovia Central até zona residencial da Ermida desde a estagdo rodoviaria de
passageiros. A sua constru¢do dependerd da realizacdo do futuro arruamento proposto pelo Plano
Pormenor das R&s e da criacdo de um canal préprio ao longo da M556 utilizando o espaco de berma/
valeta existente. Esta fase tem uma extensdo de 2 320 metros que corresponde a 51% da totalidade

da ciclovia central. Com 4 575 metros a ciclovia Central representa 33% do total da rede proposta.

A fase 2.2 é constituida pela extenséo da ciclovia do Sanguinhedo que se desenvolve ao longo deste
ribeiro até as margens do Rio Ave com possibilidade de conexdo com a futura ciclovia intermunicipal
de ligacdo a Trofa. Compreende uma extensdo de 2 110 metros que representam 74% da ciclovia
proposta. Esta ligacdo serve duas grandes zonas residenciais que em termos viérios estdo apoiadas
na estrada M508, ndo comprometendo contudo o desempenho rodoviério deste importante canal que
no futuro terd uma importancia acrescida em termos de ligacdo interurbana. Com 2 845 metros a

ciclovia do Sanguinhedo representa 20% do total da rede proposta.

A fase 2.3 diz respeito ao prolongamento da ciclovia das Escolas ao longo da Rua Ferreira Lemos até
a N105-2 servindo unidades residenciais com algum peso populacional. A extenséo desta fase é de
cerca de 1 860 metros, 0 que representa apenas 50% da totalidade da ciclovia das Escolas. Devera
ser avaliado um tracado alternativo pela Rua do Picoto caso se entenda que ndo ha condicdes
alternativas para a reducdo do estacionamento na Rua Ferreira Lemos a apenas um dos lados do
arruamento. Com 3 690 metros a ciclovia das Escolas, sendo uma das mais extensas apesar das

sobreposi¢cdes com outras, representa 26% do total da rede proposta.

Por dltimo, estd em causa a extensd@o da ciclovia do Gedo até as margens do Rio Ave (fase 2.4)
através da zona industrial do Freixieiro. Esta ciclovia serve também zonas residenciais importantes
como é o caso da Quinta do Geao, Frides Parque e Barreiro mas, dada a exiguidade dos canais e as
pendentes menos favoraveis a bicicleta, € a que apresenta maior dificuldade de execucéo. Deve por
isso ficar para ultimo lugar podendo a sua execucdo ocorrer quando houver melhor compreensao

publica relativamente a este meio de transporte, beneficiando do efeito de demonstracdo das
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anteriores. A extensdo proposta nesta fase € de 2 240 metros o que representa 77% do total. Com 2
925 metros a ciclovia do Gedo, sendo a menos extensa, representa apenas 21% do total da rede

proposta.

Figura 18 - Faseamento da SEGUNDA ETAPA
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9. Confronto rede de ciclovias com a rede TUST

Face a extensao da rede proposta e que atinge na sua globalidade cerca de 14 775 km de ciclovias,
considerou-se pertinente confrontar o seu tracado com a proposta de rede TUST apresentada na fase
anterior do Programa de Mobilidade. Escolheu-se para essa avaliagdo a rede que corresponde ao

Cenério de Continuidade.

E possivel verificar na Figura 19 a inexisténcia de sobreposicdes integrais entre tracados das
ciclovias e percursos das linhas da rede TUST preconizada. As manchas assinaladas a cor
representam as partes de tracado de ciclovia em que h& sobreposicdo com percursos propostos para

a rede de autocarros.

Pode pois concluir-se que as duas redes ndo estardo em competicdo ao longo dos principais eixos de
penetragdo, sendo certo que as linhas de autocarros apresentam um ambito territorial de muito maior
extensdo. Na verdade a bicicleta adequa-se sobretudo em percursos até, no méaximo 3,5 km,
enquanto a rede urbana dos TUST cobre a totalidade do perimetro urbano da cidade que apresenta

um raio médio da ordem dos 4 km em linha reta (Figura 4), ou seja, com uma amplitude muito maior.

Fazendo esse confronto mas com a rede atual, identificam-se 12 locais de intersec¢do da rede de

ciclovias com paragens existentes da rede urbana de autocarros.

Convém ainda frisar que muitos estudos tém demonstrado que o desenvolvimento de meios
alternativos de transporte, ainda que correspondam a solugdes individuais e n&do coletivas, ajudam a
incrementar a utilizagdo do transporte publico na medida em que aumenta a apeténcia dos cidaddos
para a utilizacdo de uma maior diversidade de solu¢des e porque existe alguma complementaridade
entre esses meios, mesmo que ndo estejam em causa solucdes de intermodalidade como as que
permitem transportar bicicletas no exterior dos autocarros. Contudo, este tipo de medidas podera, a
seu tempo, ser adotado pelo operador de autocarros quando os hébitos de utilizacdo de bicicleta o

justificarem.

Outra hipétese podera ser a do desenvolvimento de um sistema de bikesharing que permita o aluguer
de bicicletas tendo por base uma frota municipal. Um projeto desse tipo devera, em nosso entender,
esperar pela verificagdo do éxito conseguido (ou ndo) com o investimento na infraestrutura — rede de
ciclovias. A verificar-se um cenario desse tipo entao serdo necessarios outros estudos que permitam
perceber a localizacdo mais aconselhavel para os pontos de coloca¢do da frota de bicicletas (e sua
capacidade de aparcamento), associando esses pontos a pequenos locais de interface entre os dois

modos de transporte — bicicleta/ autocarro.
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Outra questdo que se colocara em fase mais adiantada do projeto de cada ciclovia respeita a escolha
de locais para a colocacado de suportes de bicicletas. No interior dos principais equipamentos publicos
devera também equacionar-se a localizacdo de suportes para o estacionamento de bicicletas,

programa que podera vir a ser incentivado pela Camara Municipal.

Figura 19 - Confrontacdo com a Rede TUST proposta

B N
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PARTE V Viabilizagdo da Rede de Ciclovias

10. Perfis Transversais demonstrativos
10.1. Nota prévia

A introducéo de corredores dedicados a bicicleta na malha urbana de Santo Tirso foi feita com base
numa familia de perfis-tipo elaborados com vista a garantia do maximo de seguranga de circulagéo,

protegendo de um lado a bicicleta do automovel e de outro lado o peéo da bicicleta.

Do ponto de vista da organizagdo de uma rede de ciclovias intraurbanas que possam promover o
novo meio de transporte (a bicicleta) como uma solucdo de futuro, passivel de vir a garantir uma
percentagem apreciavel da reparticdo modal, o0 que estd em questdo € a criagcdo de uma nova

infraestrutura de transporte com identidade prépria. A situacao ideal poderia ser descrita como:

Um conjunto de corredores dedicados a bicicleta, adjacente a faixa de
rodagem, afirmando o veiculo de 2 rodas (motorizado ou ndo) como modo
de transporte com privilégios (espago) ndo inferiores ao automoével -
espaco-canal separado deste -, sendo ainda autébnomo do sistema
pedonal.

Esta solugdo designada como ideal, foi adotada sempre que possivel quer em canais de 2 sentidos
de circulacdo, como em canais separados de sentido Unico de circulagdo, dependendo da situacdo
concreta, ou seja, da sua compatibilizacdo no canal disponivel e para os percursos tracados na

primeira fase do trabalho.

Procurou-se evitar, na medida do possivel, a realizacdo de obras profundas, através da adocdo de
solucdes preferencialmente de marcacdo por pintura e sinalizacédo, reduzindo assim os entraves de
ordem financeira & implementacdo da rede de ciclovias. Foram no entanto detetadas situagbes em
que a exiguidade da largura de passeios aconselharia a execu¢do de obra, de forma a garantir

melhores condi¢bes para 0 modo “a pé” e atendendo as exigéncias da ‘acessibilidade inclusiva’.

Nos canais estudados, a largura de passeios foi mantida ou ampliada, sempre que a compatibilizacao

com os restantes modos o permitiu.

Foram também tidas em conta algumas medidas de seguranca necesséarias a protecdo do canal
ciclavel quando adjacente a faixas de circulagdo automovel e a lugares de estacionamento,

realcando-se em particular a necessidade de dispor de uma faixa de seguranca da ordem dos 0,5 a
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0,9 metros entre a ciclovia e as areas de estacionamento, evitando assim o perigo de embate entre

ciclistas e as portas de veiculos que sempre se poderao abrir de forma extemporanea.

10.2.  Vias partilhadas

A opcdo tomada na primeira fase do trabalho de privilegiar vias libertas de
funcdo estruturante de circulagdo automével e a colocagdo das ciclovias em
vias com menor pressdo de trafego, mas simultaneamente densas em
atividades — habitacdo, comércio, servicos, equipamentos — e portanto

necessitando em muitos casos de solu¢cdes muito especificas, conduziu a

proposta de um ndmero significativo de VIAS PARTILHADAS, ou seja, vias

sem segregacéo de modos nas quais 0 pedo tem prioridade sobre a bicicleta, e

] Figura 20 - Sinal de
esta sobre o automével (Figura 20). Nao nos podemos esquecer que estamos a  zona de Partilha de

tratar de vias de matriz antiga e rural em muitos casos, que apresentam Circulacdes, com limite
de velocidade para a

larguras normalmente reduzidas. circulag&o motorizada.

A velocidade de circulagdo destes dois modos terd nesses casos de ser limitada, por exemplo a 20
km/ h, propondo-se a implementa¢cdo em Santo Tirso de uma solu¢do ja consolidada em diversas
cidades, em que se transforma o “miolo dos bairros”, determinadas zonas centrais especificas ou
apenas determinadas partes de arruamentos, em espac¢os urbanos de encontro e estadia nos quais a

circulagdo automoével (e ciclavel) é permitida mas apenas em convivéncia e subalternidade

relativamente & movimentacao livre do pedo. Ou seja, correspondera a uma atitude de gestao da via

publica seletiva, ndo permitindo o alastramento a toda a malha viéria, de trafego de atravessamento

que ndo respeita as necessidades estritas das atividades localizadas nos arruamentos em causa.

10.3. Vias mistas

Para além da proposta de vias partilhadas sdo também introduzidas as designadas VIAS MISTAS
que constituem uma solucdo de recurso, que ndo correspondendo a solucéo ideal, responde a
necessidade de protecéo da bicicleta em relacdo ao automével, em vias que ndo possuem o espaco-

canal necessario a introducéo de corredores dedicados.

Antes de mais importa relembrar que a circulagéo de bicicletas é permitida em todos os arruamentos
urbanos e em estradas municipais e nacionais, a excec¢do das vias rapidas. No entanto, os habitos
instalados que atribuem hegemonia ao ‘comportamento automovel’ fazem com que estas vias nao

possuam as condicdes de seguranca nhecessarias a promoc¢do da circulacdo em bicicleta,
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destacando-se aqui a circulacdo das camadas mais jovens (criancas e adolescentes) bem como as

mais idosas, que exigem maior segregacao (defesa) em relagédo ao automével.

As VIAS MISTAS propostas sao faixas de rodagem em que nao € possivel a

introducdo de um canal dedicado a bicicleta (tendo-se como assente que nado

i

7 VIA MISTA
.

= %

se reduz a largura de passeios com dimenséo inferior a 2,0 m, tendo em conta

as exigéncias da acessibilidade inclusiva), mas nas quais a inexisténcia da

pressdo de trafego permite a reducdo da faixa rodovidria para larguras Figura 21 — Sinal para vias
mistas de circulagéo de

inferiores as minimas correntes (2,75 a 3,0 m), considerando-se que veiculos i
veiculos de 4 e de 2 rodas

de maior largura deverdo acomodar-se sobrepondo-se a ciclovia. Nesta faixa

de rodagem a bicicleta tera sempre prioridade sobre o automével. Tratando-se de vias com dois
sentidos de circulacéo, os automéveis terdo a possibilidade de ultrapassagem da bicicleta utilizando a
faixa de sentido contrario. As VIAS MISTAS deverdo assim ser sinalizadas com destagque em todos
0s seus pontos de entrada/ amarracdo, propondo-se para tal a adogdo de um sinal de transito

especialmente adaptado (Figura 21).

10.4. Outras solucdes adotadas correspondem a supressdo da faixa de estacionamento e a
reducdo da faixa de rodagem, quer por diminuicdo de larguras excessivas, como pela passagem a

vias de sentido Unico.

Como se sabe a adocdo de medidas de viario ajustadas apresentam a grande virtualidade de
impedirem utilizagbes abusivas e indesejadas na via publica (por exemplo paragem e estacionamento
em segunda linha) o que contribui decisivamente para o aumento da mobilidade das pessoas e bens
— essencialmente porque favorece a reparticdo modal e contraria uma utilizacdo do automével em

regime de ‘porta a porta’.

10.5. Complementarmente a sinalizagéo ja referida sugere-se a elaboragdo de uma placa/ sinal
informativo a colocar nas entradas da cidade exprimindo a politica de mobilidade, ambiente e energia
associada a opcao da rede de ciclovias. Funcionando também como meio de divulgagdo das novas
medidas de mobilidade sustentavel e da adocdo de uma politica urbana, ambiental e energética
compativel com as tendéncias de afirmacao e inovagdo das cidades contemporaneas, num quadro de

aumento da sua atratividade e competitividade economica.
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10.6. No Desenho 04 indicam-se todos os perfis transversais demonstrativos escolhidos e cuja
descricdo sera detalhadamente apresentada nos pontos seguintes. Em todas as situacdes as
medidas cotadas relativas a situacdo existente foram fornecidas pela Camara Municipal de Santo
Tirso mediante levantamento com fita métrica. A apresentacédo dos perfis transversais esta dividida
em duas partes, a primeira relativa as ciclovias da designada Plataforma Central da cidade e a

segunda relativa as ‘Antenas’ de ligagéo para fora dessa plataforma.

SANTO TIRSO
CIDADE AMIGA DO PEAO E BICICLETA

~ CIDADE DE BAIXO CARBONO

SANTO TIRSO
CAMARA MUNICIPAL

CIRCULE COM PRECAUCAO
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Desenho 4 - Localizagédo dos Perfis Transversais Demonstrativos
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11. Perfis da Plataforma Central

A Plataforma Central constitui a zona de concentracdo das 4 ciclovias propostas permitindo uma
densidade de oferta deste tipo de infraestrutura capaz de criar novas condi¢cdes de mobilidade em
complemento e reforco do modo a pé. Foram testados os perfis mais representativos de todos os
arruamentos onde existem propostas de ciclovias, sabendo-se contudo que este teste ndo dispensa

um trabalho mais aturado em sede de projeto de viabilizagdo das solucdes.

Na verdade, a concecao das alteracdes passiveis de viabilizarem a rede proposta, implica a tomada
de opcdes relativamente a compatibilizacdo de um conjunto de objetivos relativos a diferentes tipos
de circulacdes. Os perfis demonstrativos sdo o primeiro passo exemplificativo desse exercicio, que foi

mais detalhadamente desenvolvido em planta, guando se conjuga a resolucdo das ciclovias com a

reformulacdo do layout a porta das escolas (capitulo seguinte).

Os perfis s@o apresentados por ordem sequencial das diferentes ciclovias propostas (Desenho 1).

11.1. CICLOVIA CENTRAL

ATRAVESSAMENTO DO RIO AVE - Alternativas A e B

Sao propostas duas alternativas de travessia do Rio Ave para a ligacdo a ciclovia ludica do Parque da
Rabada e & Estacdo Ferroviaria. A solu¢do apresentada como Alternativa A aproveita a Ponte atual
da N204 que liga Santo Tirso a V. N. de Famalicdo, assim como a designada Alameda da Ponte,
como solugdo de transicdo entre a Av. de Soeiro Mendes da Maia e a ponte. Esta solugdo tem a
virtualidade de ser bastante menos onerosa do lado da margem esquerda do rio, mas sera mais

complexa a sua ligag&o, na margem direita, a ciclovia do Parque da Rabada.

A Alternativa B depende da decisdo que venha a ser tomada relativamente a localizacdo de uma
nova ponte mista — pedes + bicicletas - sobre o Rio Ave. As duas hipéteses para a localizagdo dessa
nova ponte sédo, ou a que se apresenta nesta Alternativa B junto a Ponte da N204, ou entdo uma
passagem junto a Ponte da Estagéo Ferroviaria, ligando esta ao Centro de Incubacéo das Industrias

Criativas.

As vantagens e inconvenientes de uma e de outra hip6tese de localizacdo da nova ponte pedes/
bicicletas foram tratadas no relatério da fase anterior, tendo-se optado neste trabalho pela solugéo

condizente com a Alternativa B.

gng.apb - arquitectura e planeamento, Ida Porto DEZEMBRO 2010/ JUNHO 2011 DOC.039/0_165_PLA_05_RL_0

63



Camara Municipal Santo Tirso

PLANO DE MOBILIDADE URBANA SUSTENTAVEL PARA A CIDADE DE SANTO TIRSO

VOLUME IIl - REDE DE CICLOVIAS

Perfil A1 — Alameda da Ponte (tabuleiro) | Alternativa A

Existente Proposto (s/ obra) - Alternativa A (base)

saida  entrada
dacidade  na cidade
FAIXA MISTA
(prioridade 4 bicicleta)

i

VIA MISTA
.

m 2

1
P FR (2sent.) P cICc cic, P

FR FR'T
+1.624————6,00———F1,624 $1,624—3,00—F—3,00—4F 1,624
In 2

I J
7

9,24 9,24
(nota: largura fotal variavel) (nofa: largura total variavel)

PERFIL - TABULEIRO DA PONTE

SINAL A COLOCAR A ENTRADA DA VIA

Nesta solucdo a ciclovia concretiza-se sobre o
tabuleiro da ponte existente, em duas vias separadas
de sentidos opostos, sendo o passeio do lado
esquerdo (para quem olha de fora para dentro da
cidade) substituido por uma dessas vias, solucédo que
implicard a subida da altura da guarda de protecdo. A
via de sentido oposto, que corresponde a entrada na

cidade, é viabilizada sobre a faixa de rodagem

automovel em solugdo de VIA MISTA, permitindo

manter um dos passeios da ponte para ambos os sentidos de circulagdo dos pedes.

Recomenda-se que seja este 0 sentido a partilhar para que ndo seja penalizada a saida do centro da
cidade, o que implicaria 0 agravamento das condi¢des internas de circulagdo com agravamento das

condi¢cdes ambientais.
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Perfil A2 — Alameda da Ponte | Alternativa A

Existente Proposto (s/ obra) - Alternativa A (base)
N

FR (2sent.)
5,10

FR (2sent.)
5,10

14,85

14,85

PERFIL - ALAMEDA DA PONTE

Atendendo a boa largura dos passeios existentes (3
metros de cada lado) e dada a imprevisibilidade de
densidade de pedes que a exija ou justifique, propde-
se que a ciclovia tenha também sentidos separados
com 1,10m para cada corredor, sobre os atuais
passeios, garantindo-se larguras minimas de 1,5m de
passeio e uma faixa de seguranga entre a baia de
estacionamento e a ciclovia (0,40m) para precaver a
abertura de portas dos veiculos que possam

estacionar no espaco entre as arvores.
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Na Alternativa B a travessia do Rio Ave é feita sobre uma nova ponte a construir a jusante da atual,
para pedes e bicicletas, ligando diretamente a ciclovia ludica do Parque da Rabada que esta a ser

construida ao longo da margem do Rio Ave.

Perfil B1 — Perfil longitudinal da rampa e Ponte mista pedes/ bicicleta | Alternativa B

A rampa desce com uma pendente de 5% sobre o limite do terreno da escola agricola, atravessando
0 rio também com uma descida muito suave (1%) de modo a atingir a cota da ciclovia da outra
margem. A cota escolhida para o novo atravessamento deixa livre uma altura de 4,5 metros na
margem esquerda junto a construcao existente, de forma a permitir a passagem inferior de um trator

para limpezas da margem ao longo do rio.

Perfil B2 — Alameda da Ponte e Rampa lateral N | Alternativa B

FR P Cic

i i
+—s3s0 Foat 30—

Ao longo da extensd@o da rampa sobreposta sobre a existente, propem-se as larguras minimas de
1,20m para a faixa pedonal e de 3,00m para a ciclovia, conjunto que devera ficar afastado do muro de

suporte atual de 3,50m de forma a permitir a descida de um veiculo até a margem da agua.
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Perfil B3 — Perfil transversal da nova Ponte mista (pedes/ bicicleta) | Alternativa B

+—1.80 3,00—

No tabuleiro sobre o rio propde-se uma largura para a faixa pedonal de 1,8m e para a ciclovia

deverdo manter-se os 3,00m de largura para dois sentidos de circulacéo.

Nesta Alternativa B a consideracdo de um novo atravessamento sobre o Ave deveria conjugar-se, do
ponto de vista programatico, com o aproveitamento do edificio existente do mesmo lado junto ao
encontro da Ponte da N204. Face a altura em que é proposta a passagem, seria interessante
conjugar a nova ponte com um passadico de ligacdo ao piso superior desse edificio, viabilizando um

acesso a um hipotético aproveitamento na area da restauracgao/ bar.

Quanto ao piso inferior, a considerar-se uma ocupacdo de natureza comercial, poderia ser

interessante a concessdo a um estabelecimento de venda e reparacéo de bicicletas.

Julga-se que sera também importante a melhoria da passagem junto ao encontro da Ponte para o
lado sul da Alameda da Ponte, ligando entre si (inclusive para eventuais veiculos) as duas rampas
laterais. A rampa sul, dada a sua largura, adapta-se melhor a previsdo de alguma capacidade de

estacionamento de apoio a utilizacéo do referido edificio.
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Restantes arruamentos

Perfis 1.1 e 1.2 — Av. Soeiro Mendes Maia

Existente Proposto 1° tramo Proposto 2° tramo

Mur\\c o alinhamento deste passeio

cc v cc P cc v cc P

Muaf—'-@.kuuf—weu-.k {—uo—.&—uu—'ﬂuw{ﬂ}unausnﬁf
¥ b 1

1' 18, # ¥ -
it 5,50 A' ! *—550‘4‘
PERFIL AV. SOEIRO MENDES MAIA

+ 2 +

Mantendo o alinhamento atual do passeio do lado sul e na continuidade do tragcado sobre a Alameda
da Ponte (Alternativa B), a ciclovia é aqui colocada ao nivel do passeio, com sentidos separados pelo
alinhamento de &rvores existente e que dessa forma é possivel manter sem qualquer alteracéo, por

diminuicdo da largura da faixa de rodagem para 6,4m (2 sentidos) — 2° Tramo.

Entre a Rotunda da Av. Sousa Cruz e a nova Via Panoramica a construir (1° Tramo), propde-se a
eliminacdo da arborizacdo no passeio poente, permitindo o alargamento da faixa de rodagem para
que possa ser estabelecida uma terceira via central de sentido descendente para viragem a esquerda

para a Via Panoramica. Esta solucdo serd essencial a viabilizagdo desse entroncamento na

proximidade da rotunda — ver Planta Geral da solucdo de layout das Escolas.
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Perfis 2.1 e 2.2 — Rua Dr. Oliveira Salazar

Existente Proposto 1° tramo

o

o
‘—H
PARTILHADA PARTILHADA
82
F—205——310—F- 1514
| !

Yog 1 ]
4,90 f94 F—228—f—3.10— 444
b

I’
#
|, ¥
1 666 { { 9.82

$ 66 y

PERFIL R. OLIVEIRA SALAZAR

Propde-se que a Rua Dr. Oliveira Salazar, seja a norte da Rotunda da Av. Sousa Cruz (1° Tramo),
seja a sul dessa Rotunda (2° Tramo), figue reservada a pebes e bicicletas mantendo-se a
possibilidade de trafego automdével eventual e para provimento local. Passaria assim ao estatuto

anteriormente definido como de VIA PARTILHADA, com apenas um sentido de circulacdo — sul/

norte.
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Perfil 3—Rua do Dr. Francisco Sa Carneiro

Existente AN Proposto (s/ obra) /.
I 0 1 I 0 I H [
P EST l FR l EST  PARQUE D. MARIA Il P  EST l FR l EST }—325—f—260—+#
41,554-1,88-4—3,36—F 2,06 +1,554-1,88+—3,36—42,06 PARQUE D. MARIA Il
+ 8,85 k + 8,85 ¥

PERFIL - R. DO DR. FRANCISCO SA CARNEIRQ

De modo a néo alterar o perfil existente nesta rua (obra
desnecesséaria) e a manter o niumero de lugares de
estacionamento existente, optou-se por fazer passar a
ciclovia no interior do Parque D. Maria Il, marcando-a
apenas através de um pavimento adequado e com uma
largura que ndo inviabilize o passeio pedonal que
mantera o alinhamento das &rvores existentes — ver

Planta Geral da solucdo de layout das Escolas.
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Perfil 4 — Rua Francisco Moreira

Existente Proposta

v

e —— T D————
P FR EST P P FR cic P
F—310—F——350—F—205—F—2.0—F F—270—F—300—F—260——235—F
. 10,
PERFIL R. FRANCISCO MOREIRA PERFIL R. FRANCISCO MOREIRA

Este arruamento desempenha um papel importante no sistema de circulacdo rodoviaria pelo que
deve ser mantida uma via de circulagdo com uma largura minima de 3,10m. A instalac&o da ciclovia
serd possivel por eliminagédo do estacionamento existente, havendo neste caso coincidéncia no lado
a afectar. Neste caso podera haver necessidade de uma interven¢cdo de obra mais profunda na
medida em que seréd necessério desfazer a baia de estacionamento para dar continuidade & ciclovia;

podera entdo ser oportuno corrigir a largura dos passeios, igualando-os.
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Perfil 5 — Largo Coronel Batista Coelho

Existente Proposto

?//

P FR P v P P FR P v
#-2,10—~4———5,50————F—3,00—f—3 40 —f———— 10,80 ———F} #-210————5,50————}—3,00—4——3,40—4f—2,60—F 8,20 *

y 24 y L 4 80
# 4,80 + 1 24,80 1

PERFIL - LARGO CORONEL BATISTACOELHO

A ciclovia, de sentido duplo, devera adotar um tracado adjacente a
zona verde existente, lado poente, inserindo-se por isso na
plataforma pedonal ja existente e que correspondeu a um anterior
encerramento de uma faixa de rodagem automével. Podera
concretizar-se através de uma marcacao/ sinalizagdo do pavimento

atual, sem necessidade de qualquer tipo de obra de maior

envergadura.
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Perfil 6 — Rua Sousa Trepa

Existente Proposto

_ ' %%

I; I i;
P EST FR EST P P EST FR FS cICc P
50
41,854 10,00 bk 350—+ +—3,30—}-2,004—3,45—FF—2,60—f—3.50—F

Il I

¥ 15,35 ¥ 4 15,35 J

PERFIL - R. SOUSA TREPA

AN

O atual arruamento apresenta um perfil cuja utilizacio
nao corresponde a forma como foi projetado, na
medida em que foi abandonado o estacionamento em
espinha na fachada nascente. Essa situagdo foi
justificada pela dificuldade de compatibilizag&o entre o
trafego de passagem e o tempo de manobras em
estacionamento, considerando-se que a situacdo atual

devera ser mantida.

Contudo, a faixa de rodagem apresenta uma largura

excessiva que permite a generalizacdo do estacionamento em 22 linha de um ou do outro lado,
situagcdo que deveria ser corrigida. A construcdo da ciclovia sera uma excelente oportunidade para
introduzir essa melhoria, localizando-a do lado poente da rua, o que permitird, em simultaneo, alargar
0 passeio do lado nascente (de 1,85 para 3,30m) que é manifestamente insuficiente para a densidade

de pedes que ja apresenta.
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Perfil 7 — Praca Conde S. Bento

Existente /. — Proposto

Y w7y

[ [ 0
P EST FR TAXIS P T P EST FR TAXIS .
+——4,20 * 10,00 ¥—235—F 4——420——#-2004—345—42,004——490—F
F 16,55 F f 16,55 f
gl ¥ 1 7 ,00 ]

PERFIL - PRACA CONDE S. BENTO

Propbe-se que a ciclovia — com dois sentidos —
mantenha o alinhamento resultante do tragado na Rua
Sousa Trepa, encostando ao jardim central da praca,
mantendo a atual postura de taxis que devera ser
reconfigurada para nascente aproveitando a largura
excessiva da atual faixa de rodagem. A colocacéo de
um passeio entre os taxis e a ciclovia permitira a

entrada de pessoas para os taxis sem conflitos com a

passagem de bicicletas.

O estacionamento em linha do lado nascente podera assim manter-se com a reducédo da faixa de

rodagem de sentido Unico de 6,00 para 3,45 metros.

74 gng.apb - arquitectura e planeamento, Ida Porto DEZEMBRO 2010/ JUNHO 2011 DOC.039/0_165_PLA_05_RL_0



Camara Municipal Santo Tirso

PLANO DE MOBILIDADE URBANA SUSTENTAVEL PARA A CIDADE DE SANTO TIRSO

VOLUME IIl — REDE DE CICLOVIAS

Perfil 8 — Rua Prof. Dr. Joaquim A. Pires de Lima

Existente Proposto | 1.2 fase (s/ obra) Proposto | 2.2 fase (c/ obra)

% % b % U VIA FARl‘lrlLHADA U .
P FR P P FR cic P P FR cic P
+-2,20———5,50———-2,15— 4-2,20——2,90—4—2,60—-2,15— 4-2,20—+—2,90—F—2,60—4—2,15—%
+ 9,85 ¥ 44— —985— + 9,85 ¥

PERFIL - R. PROF. DR. JOAQUIM A. PIRES DE LIMA

Numa 12 fase, a intervencao neste arruamento tendo em vista a implantacdo da ciclovia podera ser
restringida a substituicdo do estacionamento pelo novo canal que, apesar de ter uma largura superior

a do estacionamento, ndo impede a viabilizagdo de uma via automével com as dimensdes minimas

aceitaveis (2,90m) para um eixo de trafego muito ocasional (de provimento local).

Face ao papel muito secundario que este arruamento desempenha no sistema de circulagdo
rodoviaria, admite-se que numa 22 fase, com uma intervencdo mais profunda e com obra de

remodelacdo do espago-canal, se possa adotar a solucdo da VIA PARTILHADA mas com larguras

minimas possiveis para cada uma das fungfes em causa.
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Perfil 9 — Rua Infante D. Henrique

Existente Proposto (s/ obra)
%% __
i I [ [ I ]
P FR P P FR FS CIC P
42,054 10,00 ¥-2,004 #2,054;5,50#3,00#2,004
~ 14,06 - ¥ 14,05 ¥

PERFIL - R. INFANTE D. HENRIQUE

Com dois sentidos de circulag&o rodoviéria este arruamento pode ser adaptado a passagem de uma
ciclovia de dois sentidos apenas por eliminacdo do estacionamento existente do lado norte da rua,
lado contrario ao da Estacdo Rodoviaria de Passageiros. O Acesso a esta deverd contudo ser

pensado a partir do novo arruamento que sera criado ao longo da nova Urbanizacdo das Ras.
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11.2. CICLOVIA DAS ESCOLAS

Perfil 10 — Rua da Industria

Existente Proposto (s/ obra)

o VIAMISTA i
\ f ? (prioridade & bicicleta) ‘:,.

P FR P P CIC cic P
140 1,10
y B 7,00 11,474 =
. 087 . 1.40 FR FR
’ F——F—3,50—F—3,50—F1,474

¥ 9,87 4

PERFIL - R. DAINDUSTRIA

i

VIA MISTA

=

SINAL A COLOCAR A ENTRADA DA VIA

As Ruas da Industria e de José Bento Correia integram um eixo viario importante no sistema de
circulacdo da cidade, na medida em que constitui um sistema paralelo e alternativo a Av. Sousa Cruz,
conectando diretamente com a Estacd@o Ferroviaria e articulando com vias de entrada na cidade —
Rua de Sdo Bento da Batalha e acesso & zona do Gedo. Em ambos os casos a largura atil do
corredor ndo permite individualizar a ciclovia da faixa de rodagem automovel. Propde-se por isso uma
solucdo de VIA MISTA.

Perfil 11 — Rua José Bento Correia

Existente Proposto (s/ obra)
% VIA MISTA
a (prioridade & bicicleta) A
i t L
0 T ]
P FR C Clc P
. .10
41,454 7.00 —+ At
FR FR 1,36
£ 9.81 f #1.454—3,50—4——3.50—F—+
+ 9,81 ¥
PERFIL - R. JOSE BENTO CORREIA
W!ﬂ!‘m
SINAL A COLOCAR A ENTRADA DA VIA
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Perfil 12 — Rua da Misericérdia

Existente

ESC.D.DINIS . @ @% %7 1
[F - T T = m,
P EST

FR EST P EST FR P

—21 3 ¥ 1,71——1.f .7 60—

Perfil R. da Misericordia

Proposto

P EST FR EST 5 P K&s FR cic P

2, £ & £ .S 4 X z 1,60—+

Perfil R. da Misericordia

Este arruamento apresenta uma largura de canal que permite
viabilizar uma ciclovia de dois sentidos de circulagdo com recurso a
eliminagdo de estacionamento lateral no sentido ascendente. O
perfil que se representa corresponde & sec¢do em frente a escola
D. Dinis e compreende a remodelacdo do parque de

estacionamento adjacente a rua.

Na parte superior do arruamento a ciclovia podera ser implementada apenas com marcacao de

pavimento apesar de o piso em cubo de granito ndo ser o mais comodo para este meio de transporte.

78 gng.apb - arquitectura e planeamento, Ida Porto DEZEMBRO 2010/ JUNHO 2011 DOC.039/0_165_PLA_05_RL_0



Camara Municipal Santo Tirso

PLANO DE MOBILIDADE URBANA SUSTENTAVEL PARA A CIDADE DE SANTO TIRSO

VOLUME IIl — REDE DE CICLOVIAS

Perfil 13 — Rua Comendador Anténio Maria Lopes

Existente

7

Proposto (s/ obra)

: o
FR P FR 20 CIC P
1,724 8,55 +1,674 1,724 6,10 H—2,25—-1,67+
¥ 11,94 ) ¥ 11,94 1

PERFIL - R. COMENDADOR ANTONIO MARIA LOPES

Apesar de o0 topo nascente deste arruamento ter sido
recentemente objeto de remodela¢&do no ambito da obra em volta
do Tribunal e Praca General Humberto Delgado, e de poder vir a
fazer sentido prolongar a remodelacéo deste arruamento até ao
entroncamento com a Rua da Misericordia, é possivel a
implementacdo da ciclovia apenas com recurso a pintura de

pavimento.

Preconiza-se, ainda neste caso, a colocacéo de barreiras protetoras da ciclovia dada a importancia

do trafego de atravessamento neste eixo, designadamente por parte de veiculos pesados; e dada a

largura util (2,25m) inferior ao que seria desejavel. A ciclovia ocupa 0 espaco que representaria

estacionamento em linha de um dos lados do arruamento.

gng.apb - arquitectura e planeamento, Ida Porto

DEZEMBRO 2010/ JUNHO 2011

DOC.039/0_165_PLA_05_RL_0

79



Camara Municipal Santo Tirso

PLANO DE MOBILIDADE URBANA SUSTENTAVEL PARA A CIDADE DE SANTO TIRSO

VOLUME IIl — REDE DE CICLOVIAS

Perfil 14 — Rua Ferreira de Lemos

Existente Proposto (c/ obra)
%

|
I
|
__ 24

LARGURA o o %
VARIAVEL L1 [} % y
i v
L ]

7
[ I
P FR P P CIC FR EST P
1,25 20
+ 463 ¥ 6,60 F #-2,14——2,60—H—3,40—4-2,00-2,14—F
I | | o |
4 12,48 } 1 12,48 1

PERFIL - R. FERREIRA DE LEMOS

A Rua Ferreira Lemos tem sido objeto ao longo do tempo, de um
processo urbanistico de alargamento de canal conjugado com a
substituicdo de edificado que altera de tipologia - do unifamiliar
em banda para o multifamiliar também em banda continua, cuja
fachada recua para um novo alinhamento. Sendo um processo

lento, ndo podera constituir objeto de uma completa remodelacéo

de perfil que permita conjugar no imediato todos os objetivos que
deveriam ser atingidos por essa remodelagdo: alargamento de passeios; introducdo de ciclovia; e

manutenc¢do de estacionamento em linha.

Contudo, a adoc¢éo do principio da existéncia de uma faixa de rodagem de uma via - minimo de
3,40m com estacionamento lateral de 2,00m -, permitira desde logo compatibilizar a marcagéo de
uma ciclovia protegida (largura entre minimo de 2,20 e 2,60m) mesmo sem alteragdo para mais da

atual largura dos passeios.
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11.3. CICLOVIA DO GEAO

Perfil 15 — Praga General Humberto Delgado

A ciclovia devera ser assinalada através de
marcacdo de pavimento/ sinalizagdo ao longo
da nova alameda de pebes que resultara da
obra em curso, devendo encostar ao novo
jardim central sem comprometer o alinhamento
de &rvores previsto, garantindo assim
continuidade pedonal junto aos edificios e as
galerias que existem parcialmente ao longo da

praga.

,TW

CIC+P Vegetacdo
1,50—+—225 2,05—

w
e
=}

11,20

PERFIL - PRACA HUMBERTO DELGADO

Perfil 16 — Praca Cineteatro

Da mesma forma que o caso anterior a ciclovia
de 2 sentidos deverd resultar de uma marcacgéo
de pavimento/ sinalizacdo compativel com a
plataforma pedonal prevista para junto da

fachada do cineteatro.

cc+P Praga
o i D2t S vardeel

PERFIL - PRAGA CINE-TEATRO

Em qualquer um dos casos ndo faz sentido proceder desde ja a marcagdo da ciclovia no pavimento

enquanto ndo for demonstravel no terreno a sua continuidade para um lado e para o outro.
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Perfil 17 — Avenida Sao Rosendo

W

VIAMISTA
(prioridade 3 bicicleta)

PERFIL - AV. SAO ROSENDO

i

VIA MISTA

= 2

SINAL A COLOCAR A ENTRADA DA VIA PERFIL - AV. SA0 ROSENDO

Este arruamento foi objeto de remodelacao recente pelo que ndo se preconiza qualquer alteracdo que

implique a realizagdo de novas obras de fundo.

Uma vez que o sistema de circulagdo previsto em articulacdo com a obra em curso junto ao Tribunal
prevé os dois sentidos, designadamente apoiando-se na abertura de um novo arruamento
perpendicular a esta Avenida para sul, considera-se ajustada a marcagéo (por pintura de pavimento)

na faixa de rodagem de duas vias separadas para bicicletas, uma em cada sentido.

Sera uma situagdo de VIA MISTA em que a sinalizacéo vertical devera clarificar de forma inequivoca
a prioridade a bicicleta. O limite da ciclovia devera por isso corresponder a uma linha ndo continua

com dimensdes e espacamento adequados.
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11.4. CICLOVIA DO SANGUINHEDO

Perfil 18 - Rua Prof. Dr. Augusto Pires de Lima

Existente Proposto

H IS, ESC. TOMAZ PELAYO H ) @ (I ESC. TOMAZ PELAYO
% | I [

[ || T {1 [F (| i |
P EST FR EST 74 P P CiC FR K&S 1,00 P
+—1,90——1.90 5.8 2,19 .99 +—2,00 2,80 .00- -2,00- 04—+
15
PERFIL R. FERNANDO AUGUSTO PIRES LIMA PERFIL R. FERNANDO AUGUSTO PIRES LIMA

Este arruamento apresenta uma largura que permite resolver, em
simultaneo, a passagem de uma ciclovia de sentido duplo com a
criacdo dos espagos de funcionamento automével adequados ao
funcionamento das duas escolas ai localizadas. Grande parte da
solugdo, como se vera no capitulo seguinte, resulta da substituicao

de uma boa parte do estacionamento permanente por paragens de

autocarro e paragem de veiculos para largada e espera de alunos.

A ciclovia devera seguir do lado contrario ao das escolas. Esta intervencéo, dada a sua dimenséo e
conjunto vasto de objetivos, justificara uma reformulacéo integral do arruamento, conforme se vera

mais a frente no capitulo da reformulagéo dos layout a porta das escolas.

Os Perfis 19 e 20 sao relativos a arruamentos com escolas pelo que serdo apresentados e explicados
no volume IV - PROGRAMA BASE A PORTA DE QUATRO ESCOLAS.
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12. Perfis das ‘Antenas’

Para fora da Plataforma Central da cidade preconiza-se, na rede proposta na fase anterior, a
construcao de 4 ciclovias em ‘antena’ segundo determinados eixos de ligagao do centro da cidade as
principais zonas residenciais ou de concentracdo de emprego. Na maioria dos casos essas ‘antenas’,
que correspondem a uma segunda etapa do processo de construcdo da Rede, correspondem a

situagGes de viario onde nao existe largura suficiente para a criagcdo de vias exclusivas.

Em alguns casos, a criacdo de vias exclusivas podera ser conseguido caso se implemente um
conceito de circulacdo baseado em tramos de sentidos Unicos, quando houver rede subsidiaria que o

permita. Esse estudo mais detalhado devera ser elaborado guando for oportuna a realizacdo dos

respetivos projetos de execucao.

Em qualquer caso, esta etapa s6 deverd ser implementada depois de o projeto ter criado raizes na
plataforma central e depois de se reconhecer alteracbes de hébitos da populacdo que permitam
garantir o reconhecimento da bicicleta como modo de transporte valido e Gtil por parte dos préprios
automobilistas. Ou seja, 0 avango para a segunda etapa do projeto pressup8e uma relativa taxa de

éxito na utilizacéo das ciclovias criadas com a primeira etapa.

12.1. CICLOVIA CENTRAL

Perfil 21 — Estrada Municipal M556

Existente Proposto (c/ obra)
' i . 1 I
BERMA FR BERMA MURO DE CIC Fs FR P
GABIOES
90 1,30 90 10 1,30
A—F—2.45— 7.00 F—2,45——+ A—+—2,60—H 6.50 A—2,70—F—+
+ 11,90 * +—3.60—+ +——4,00——F
+ 14,10 F + 14,10 £
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A M556 ou Rua da Giesteira corresponde a uma das principais
entradas na cidade a partir do sistema rodoviario de Variantes a
cidade de Santo Tirso (liga ao n6 da A3 e a cidade da Trofa). Esta
via apresenta as caracteristicas de uma estrada com faixa de

rodagem, bermas e valetas laterais e vedacéo metalica.

Como se sabe, esta prevista a abertura de um novo arruamento
gue ird ligar esta via a atual Estagdo Rodoviaria de Passageiros por sul (nova urbanizagdo das Ras).
No futuro aumentard assim, na parte final desta via, o grau de integracdo urbana em malha de
edificacdo mais densa. Sera pois natural que este tramo da M556, entre a Rotunda das Rés e 0 né

com a Variante, possa vir a adquirir uma configuracdo de arruamento urbano em que a faixa de

rodagem passa a ser ladeada, ndo por bermas e valetas, mas por passeios e ciclovia.

Como se sabe existe ja alguma procura pedonal ao longo das bermas, na ligagdo do centro da cidade
as urbaniza¢bes mais recentes localizadas na zona da Ermida e que justificam uma intervencéo desta
natureza. O perfil proposto mantém uma faixa de rodagem de 6,50m e a construgdo de duas

plataformas laterais sobrelevadas em passeio.

O passeio do lado da cidade podera néo incluir as dguas pluviais embaratecendo a intervengéo. O

passeio do lado do morro ndo podendo ser tdo largo (porque o0 posicionamento do eixo da via ndo

pode alterar), e porque convird construir um muro em gabido para proteger pequenas derrocadas

sobre a ciclovia, incluindo o entubamento das aguas pluviais.

A ciclovia ocupara assim toda a largura disponivel (2,60m + 0,10m de protecdo) e, por razfes de

seguranca, devera ficar a uma cota mais elevada do que a faixa de rodagem.

Esta solucdo (ver Figura 22) implicard a criacdo de uma passadeira semaforizada na Rua da
Giesteira imediatamente a poente do cruzamento com a Rua Gabriel Cardoso Miranda, pelo que sera

de ponderar seriamente a possibilidade de criacdo de um entroncamento entre estes dois

arruamentos melhorando consideravelmente a acessibilidade ao sector urbano adjacente e a norte, o

gue contribuira para a diminui¢&o de trdfego em artérias mais centrais (por exemplo na Rua do Arco).

Tal como foi proposto na fase anterior deste trabalho, a ciclovia e o percurso pedonal terdo depois de
passar por uma nova passagem inferior a propria Variante & N104 na direcdo da Ermida. Este
conjunto de intervencdes sera essencial para repor as condi¢ces de articulacdo territorial quebradas

pela construcdo da infraestrutura rodoviaria mais recente.
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Figura 22 - Acessibilidade pedonal na M556 (Rua da Giesteira) entre Nova Urbanizacio das Ras e Ermida

12.2. CICLOVIA DAS ESCOLAS

Perfil 22 — Rua Ferreira de Lemos (Il)

Existente Proposto (c/ obra)

% 7

LARGURA -‘I;L ) LarGURA
VARIAVEL ",”J H % \’L VARIAVEL
0 I 1 0 I
P FR EST P P cic FR EST P
1,33 20
f—F—6.88—F—2,30—+ 6.82 * 4-2,14——2,60—H—3.40—4-2.00+ 6,99 ¥
¥ 17,33 * £ 17,33 ¥

PERFIL - R. FERREIRA DE LEMOS
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A Rua Ferreira Lemos correspondeu a uma anterior via de passagem (N105) entre Porto e
Guimaraes e constituia também um eixo de entrada no centro da cidade. Com a construcdo das
variantes as N’s 104 e 105 este arruamento passou a desempenhar um papel mais local e foi
reforcado, anos mais tarde, com a construcdo de um novo eixo (paralelo) de crescimento urbano —

Rua do Picoto.

Atualmente a Rua Ferreira Lemos apresenta um unico sentido de trafego, de saida do centro, sendo
0 sentido oposto garantido pela Rua do Picoto. Assim, fica facilitada a possibilidade de instalacéo de
uma ciclovia de dois sentidos, aproveitando um dos lados da faixa de rodagem que é aproveitado

para estacionamento informal.

Como se sabe existe uma forte irregularidade do perfil transversal resultante das variacdes
constantes de recuo de nova edificagdo, situacdo que tenderd para um alargamento generalizado do
corredor, muito embora se admita que esse processo de transformacdo urbanistico seja cada vez
mais lento. Admitindo a variabilidade dos dois passeios laterais, é possivel fixar um valor minimo
compativel com uma ciclovia de 2,60m + 0,20m de protecdo para colocacdo de defesas (pilaretes)
separadores da faixa de rodagem automaovel de sentido Unico. Esta podera ser reduzida a 3,40m com

estacionamento lateral de 2,00m.

12.3. CICLOVIA DO GEAO

Perfil 23 — Rua Alferes de Giao

Existente Proposto (s/ obra)
2 P VIA PARTILHADA
FR P ;rc + FR(1sent.)
+——460—+ +——460—+
Sinal a colocar
PERFIL - R. ALFERES DE GIAO m A e

Este arruamento constitui um eixo subsidiario da Rua da Ponte Velha que liga a zona do Hospital/
Estadio a marginal do Rio Ave, irrigando subzonas residenciais e a Zona Industrial do Freixieiro.
Possui apenas trafego local e no sentido nascente-poente, pelo que é compativel com a criacdo de

uma VIA PARTILHADA entre pedes, bicicletas e automoéveis, com um Gnico pavimento misto a
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mesma cota, e devidamente sinalizado por forma a que seja integralmente compreendida a regra de

prioridades.
Perfil 24 — Rua Carvoeira de Baixo
Existente Proposto - A Proposto - B
w % %
! 2 =
R @oent) \ PrCC  PR(remt) P+CIC + FR (1 sont) \ e e
A——6,60— +—3.60—+—3.,00 +—660———HF a rua partilhada

PERFIL - R. DA CARVOEIRA DE BAIXO

Este arruamento, no troco paralelo & Rua dos santos Populares, poderé vir a ter sentido Unico E-W,
com desdobramento do sentido oposto (W-E) pelas Ruas de Santa Escolastica e dos Santos
Populares. E um dos casos em que a criacéo da ciclovia exigira adaptaces ao conceito de circulacio
de forma a libertar espaco no corredor de pendente mais amigavel. Duas hip6teses se colocam: uma
(A) em que se individualiza a circulacdo automével em sentido Unico com desnivel para uma
plataforma mista pedes/ bicicleta; outra (B) em que se transforma o arruamento (este ou o de sentido
oposto) numa VIA PARTILHADA.

Tudo dependera da evolucdo das condi¢gbes de procura de trafego automével neste eixo de entrada/
saida do centro da cidade, na medida em que ele (deveria) serve fundamentalmente os residentes
(ndo é desejavel que tenha trafego de atravessamento para outros destinos/ origens) e considerando
que uma alteragcdo na reparticdo modal podera ser favoravel a viabilizacdo da hipétese B. Contudo a

hipétese A parece a mais provavel.
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Perfil 25 — Rua Santa Escolastica

Existente Proposto - A Proposto - B
VIAMISTA
prioridade a bicicleta
ﬂm‘/E—ST‘—‘; ; 8 FR (1sent.) P EST cic CIC P EST
30 A0 g FRH110F
A——570——H-1,6944—570———+F +—2,60—H—2,80—A-1,69-44——570———+ +—2,85—+—2,85—H-1,6944——570——+

+ 13,60 + + 13,60 + ¥ 13,60 +

PERFIL - R. DE SANTAESCOLASTICA

Este arruamento constitui um elo de ligacdo entre a Rua dos Cinco Caminhos e a Rua da Carvoeira

de Baixo, n&do possuindo alternativas “paralelas” que permitam desdobramento em sentidos uUnicos.

Por isso colocam-se duas hipoteses de viabilizagdo da ciclovia: uma menos flexivel (A) impondo
sentido de circulacdo automével E-W remetendo-se o sentido oposto para o eixo da Rua dos Cinco
Caminhos (entrada no centro pela antiga N104/ Ruas de Fontiscos e Arco); outra, mais flexivel e
dependente de maior civismo ‘automével’, em que se impde a solugéo VIA MISTA nos dois sentidos

de circulacdo com prioridade a bicicleta.

Como se viu anteriormente, esta Ultima hipétese dependera de uma nova cultura urbana dependente

do éxito deste programa na plataforma central da cidade.
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Perfil 26 — Rua dos Cinco Caminhos

Existente Proposto (s/ obra)
P ‘ FR (2 sent.) ‘ P P I cic FHS FR (2 sent.) ‘ P
41,90 8,30 +1,50# +1,9o+2,40ﬁ2;;5,70*4‘1,50$
¥ 11,30 £ + 11,30 +

PERFIL - R. DOS CINCO CAMINHOS

A intervencéo nesta parte da Rua dos Cinco Caminhos € passivel de ser levada a cabo sem obra
significativa. Na verdade este tramo assenta hum canal mais largo correspondendo a frente para a
Zona Industrial do Freixieiro, pelo que sera possivel viabilizar a ciclovia de dois sentidos de circulacédo
com 2,40m + 0,20m de protecdo a uma faixa de rodagem de dimensfGes minimas (5,70m) mas

compativeis com 0s niveis muito reduzidos de trafego existentes.

A partir deste ponto, a ciclovia pode simplesmente terminar no interior da zona industrial, ou entéo,
podera ser estudado o seu prolongamento até as margens do Ria Ave caso venha a existir a
possibilidade de ligar as cidades de Santo Tirso e Trofa por uma ciclovia marginal ao rio, e por juncao

desta com a do Sanguinhedo.
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12.4. CICLOVIA DO SANGUINHEDO

Perfil 27 — Rua de Sao Bento da Batalha

Existente Proposto

i

VIA MISTA

m 2

SINAL A COLOCAR A ENTRADA DA VIA|

VIA MISTA
prioridade a bicicleta

Y

7

_

P FR (2 sent.) P cic cic P
+1,10+ +1,10#

95+ 00 N FR

495+ 1 +1,04¢ TSP - SR ST VTR

+ + . ,
¢ +

7.99

7.99

PERFIL - R. 8. BENTO DA BATALHA

A Rua de Sdo Bento da Batalha ou M508 constitui um eixo intermunicipal de ligacdo entre os
concelhos de Santo Tirso e da Trofa/ Vila Nova de Famalicdo (Lousado), que conecta com o sistema
viario interno de primeira ordem, anel constituido pelas Ruas Professor Doutor Fernando Augusto

Pires Lima e da Industria/ José Bento Correia.

A sua afetagdo parcial numa extensdo relativamente reduzida (390 metros) a uma infraestrutura
desta natureza — a ciclovia -, implica uma atitude de compromisso entre o servigo ‘automével’
interurbano (ainda que secundério) e a irrigacdo de extensas &reas residenciais de expansdo mais
recente da cidade de Santo Tirso. Para tal propde-se a solucao de VIA MISTA em ambos os sentidos

e para a extensdo referida.

Considerando que o atual sistema de circulagdo imp8e sentidos Unicos diversos ao troco entre o
cruzamento com a Rua da Industria e a Rua Anténio Sérgio, obrigando o tr&fego a desvios em torno
dos quarteirdes envolventes, sera de considerar uma remodelacdo da circulacdo que imponha a este
troco da Rua de S&o Bento da Batalha uma utilizagdo exclusivamente de provimento local, libertando-

a de trafego de atravessamento. Tal objetivo tera de ser estudado com mais detalhe.

Caso ele ndo venha a ser possivel, entdo serd de estudar a hipétese de compatibilizacdo de uma
ciclovia de dois sentidos com uma faixa de rodagem ‘automoével’ de sentido Unico e largura minima
(3,45m no méaximo). Nesse caso poderia ser, por exemplo, sentido de saida do centro da cidade pela
Rua de S&o Bento da Batalha até ao entroncamento com a Rua da Cruzinha e o sentido inverso
contornando os quarteirdes a norte (Rua da Cruzinha, Rua dos Mulatinhos, Rua da Portela e entrada

no centro pela Rua da Industria).
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Perfil 28 — Rua de Antonio Sérgio

Existente Proposto (s/ obra) Proposto (c/ obra)

VIA PARTILHADA
prioridade a0 pe3o e bicicleta

——’\ﬁf%_ﬂ; \ ‘

FR (2 sent.) % P+ CIC + FR(2sent.) CIc FR (2 sent.) P %

A—520—+ +—520— +—2.60———6,00——1,504

1 10,10 1

PERFIL - R. DE ANTONIO SERGIO

Este arruamento, no seu trogo inicial, permite retirar a ciclovia da Rua de S&o Bento da Batalha e
desce-la para uma cota mais proxima da linha de 4gua (Sanguinhedo), ao longo das Ruas Anténio
Sérgio (continuacdo apdés mudanca de direcdo) e Alexandre Herculano, cumprindo dois objetivos
importantes: manter-se associada as zonas residenciais e desempenhar um papel Iudico

aproveitando o enquadramento paisagistico do vale do Sanguinhedo.

Face a largura disponivel (5,20m) da plataforma existente no troco descendente deste arruamento, a
hip6tese de colocacdo da ciclovia passa pela adocdo da VIA PARTILHADA. Contudo, uma vez que
os terrenos localizados a nascente poderdo vir a ser urbanizados, entdo serd oportuno exigir
cedéncia de area para alargamento do arruamento que podera adotar uma largura da ordem dos
10,00m onde uma ciclovia de dois sentidos poderdq passar a separar-se da faixa de rodagem

‘automovel’, também de dois sentidos.
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Perfil 29 — Rua de Antonio Sérgio I

Existente Proposto (s/ obra) Proposto (c/ obra)

VIA PARTILHADA
prioridade ao pedo e bicicleta

- g -

FR (2 sent.) P + CIC + FR(2sent.) cic FR (2 sent.) P
#1 '10,." 8,10 + + 9,20 + 4—2,60————6.00——F1,504
* 9,20 £ ¥ 10,10 ¥
PERFIL - R. DE ANTONIO SERGIO PERFIL - R. DE ANTONIO SERGIO PERFIL - R. DE ANTONIO SERGIO

Em toda a extensdo da Rua Anténio Sérgio, ao longo do Sanguinhedo, é possivel aproveitar a
plataforma existente para duas soluc¢des alternativas. Uma, sem obra, passard pela marcacdo e
sinalizacdo da ciclovia em VIA PARTILHADA com 9,20m de largura, uma vez que o trafego

‘automovel’ é exclusivamente de residentes.

Caso se coloque, um dia, a hipotese de beneficiagdo do pavimento (atualmente em cubo de granito
pouco favoravel a bicicleta), entdo sera de individualizar uma ciclovia com pavimento mais cémodo
separando-a de uma faixa de rodagem de dois sentidos e de um passeio do lado onde existe

edificacéo.

No troco mais a norte em que existe edificacdo de ambos os lados deste arruamento, entdo devera

manter-se a solugéo partilhada.
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Perfil 30 — Rua de Alexandre Herculano

Existente Proposto (s/ obra)

VIA PARTILHADA
prioridade ao pedo e bicicleta

] - =

FR (2 sent.) P + CIC + FR(2sent.)
+ 7.00 + + 7.00 +
Sinal a colocar
trad
PERFIL - R. ALEXANDRE HERCULANO PERFIL - R. ALEXANDRE HERCULANO arua partihada

Ambas as situacfBes descritas para a Rua Antonio Sérgio aplicam-se as Ruas de Alexandre
Herculano e Améandio Machado Monteiro, conforme exista edificacdo de ambos os lados ou apenas
de um dos lados. Estes dois arruamentos néo tém trafego ‘automovel’ de atravessamento pelo que

séo ruas de exclusivo provimento local compativel com a solucéo de VIA PARTILHADA.

Entre a curva existente a meio da Rua Amandio Machado Monteiro e a futura ciclovia do Rio Ave na
direcdo da Trofa (cujo tragado ndo esta ainda estudado), prop8e-se uma solu¢do de separacdo da
ciclovia dos arruamentos existentes, a construir sobre uma infraestrutura prépria & semelhanca do
que esta a ser feito na ciclovia do Parque da Rabada, desnivelando o seu atravessamento junto ao

Sanguinhedo com a Rua de Argemil.
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PARTE VI- CONSIDERAGCOES FINAIS

13. Conclusodes

CICLOVIA(S) EM NUMEROS

13635 m De ciclovias intraurbanas
5322 m De ciclovias ludicas/ manutengdo
1960 m De ciclovia ludica em execugéo
4  Ciclovias Intraurbanas
3 Ciclovias ludicas/ manutencao
50 Potenciais geradores de viagens
2500 Linhas de potencial desejo
12 Locais de interseccao com paragens da rede TUST
2455 m De ciclovia com mais de 6% de inclinagéo (18% do total da rede)
11180 m De ciclovia com 0% a 6% (82%)
12 476 m De ciclovia que cumpre os critérios ASHPT (91,5%)
14 100 Residentes potencialmente servidos

13.1. No ambito de uma estratégia que vise a sustentabilidade futura da mobilidade intraurbana
para a cidade de Santo Tirso, faz todo o sentido a elaboracdo de um Programa que considere o
incremento da uma rede de ciclovias e percursos pedonais principais, como uma das principais
prioridades de atuacdo municipal. Principalmente quando a monitorizacdo do sistema rodoviario
levada a cabo nas ultimas trés décadas conclui pela estabilizagcao da procura rodoviéria no centro da
cidade, mesmo tendo-se verificado algum aumento da oferta de estacionamento central. E quando
paralelamente subsiste a manutencdo de alguma debilidade na procura de transportes coletivos (rede

urbana de autocarros).

A necessidade de melhorar o desempenho dos transportes publicos urbanos que se encontram
concessionados a um operador rodoviario constitui a principal preocupagdo da gestdo municipal,
razdo pela qual a primeira fase deste Programa versou a reestruturacdo da rede urbana de
autocarros tendo em vista melhorar a sua atratividade e o aumento da procura. Estdo em curso
negociacbes entre a Camara Municipal e o concessionario tendo por base o trabalho ja realizado e

que visam a definicdo de medidas que prossigam esses objetivos.

A andlise da reparticdo modal na cidade de Santo Tirso, por comparacao com o concelho e com as
realidades do Ave e AMP, apontam para uma comparativa de menor utilizacdo do carro préprio em
favor, principalmente, do modo “a pé” e da utilizagdo dos transportes publicos. Esta tendéncia devera
ser aprofundada em resultado do perfil de estudo que se estd a desenvolver e em resultado da

atuacdo municipal que decorrera das propostas agora delineadas.
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Em primeiro lugar porque se inicia uma estratégia de trabalho sobre a problematica do transporte a
pé considerando-se diversas tipologias de situagfes/ intervengdes que deverao promover espacos de
maior apeténcia do ponto de vista das densidades pedonais, dos percursos de ligacdo e das
situacdes de aglomeracdo/ correspondéncia com outros modos trabalho que ndo se esgota, apenas

se inicia com este Programa.

Em segundo lugar, porque a estratégia municipal aponta claramente para a escolha da bicicleta como
um importante modo de transporte a implementar na cidade, quer no seu nucleo central como nos
espacos adjacentes de fruicdo das excelentes condic6es ambientais e paisagisticas das margens dos

Rios Ave e Sanguinhedo e da Ribeira do Matadouro.

Esta por isso em curso uma estratégia pré6 multimodalidade que exigirA um trabalho sério de
consolidagdo de uma cultura do cidaddo multimodal; ou seja, de desenvolvimento da sua
capacidade de, perante diferentes alternativas, saberem escolher a melhor op¢do em funcdo da
natureza da sua necessidade de deslocacdo. E existe a plena conviccdo que esta estratégia de
sustentabilidade ambiental e energética é a que melhor se adaptar4 ao ambiente de crise e de forte
exigéncia individual em termos de gestéo dos recursos financeiros familiares, principalmente quando

se agravar ainda mais, como se espera, 0 pre¢o dos combustiveis fésseis.

13.2. As propostas contidas neste trabalho devem ter em conta dois pressupostos: em primeiro
lugar, a necessidade de reestruturacdo do sistema de transportes intraurbano™® uma vez que se
considera que essa aposta ter4 de acompanhar e de certa forma compensar as medidas (naturais) de
progressiva contencdo/ diminuicdo da pressdo automoével sobre o centro da cidade; em segundo
lugar, e em paralelo com o tema da reestruturacdo da oferta de transportes publicos no perimetro
urbano da cidade, a necessidade de resolugédo do estacionamento de residentes™ fora dos espagos-
canal (ruas), na medida em que esta é uma condi¢cdo necesséria a reestruturacdo do espaco publico
para disponibilizacdo de area para outros modos de transporte, designadamente o “a pé” e o de “duas

rodas”.

O desenvolvimento da utilizacdo da bicicleta como meio de transporte intraurbano baseia-se
nalgumas premissas que devem ser explicitadas, até porque essa aposta carecera de uma longo
caminho de sensibilizacdo e explicacdo publica tendo em vista a sua aceitacdo, principalmente
porque h& a tendéncia para se centrar na revindicacdo de mais “espag¢o automovel”, a solucéo para

todos os males da mobilidade.

18 Muito embora este objetivo extravase esta fase de trabalho.
19 Idem.
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Os argumentos em favor do modo “duas rodas” que justificam a aposta numa rede intraurbana de

ciclovias sao:

Crescimento, nos Ultimos anos, da utilizacdo da bicicleta por razées ludicas, de lazer e de
manutencdo fisica, resultando dai um parque de veiculos individuais (investimento
proprio) desperdigado como recurso que pode constituir uma excelente solugdo de
mobilidade intraurbana se para tal existirem as condicfes de seguranca que decorrerdo

da existéncia de uma infraestrutura propria convenientemente projetada.

Existéncia de projetos e obra em curso de constru¢do de outras ciclovias ladicas,
designadamente a de ligacdo do centro da cidade ao Parque da Rabada, fator que

acentuara a dindmica de massificacao da bicicleta e o efeito anteriormente descrito.

A existéncia na cidade de Santo Tirso de declives que, & primeira vista, apontariam a
bicicleta como uma solucdo desinteressante do ponto de vista do transporte individual.
Essa realidade ndo pode ser contornada, mas a verdade é que é possivel estabelecer
circuitos que cumpram determinados critérios de projeto (relacdo declive/ extensdo do
tramo) considerados em situacBes semelhantes em muitas outras cidades; a que
acrescera, no futuro, a generalizacdo da bicicleta elétrica a pre¢cos mais compativeis

como forma de resolucdo do problema das pendentes.

A bicicleta constitui uma SOLUCAO INDIVIDUAL de transporte que, complementando-se
com o incremento do transporte coletivo em autocarro (a diversidade de solugbes e
hébitos favorece todos 0os meios), deverd permitir maior autonomia da populagdo jovem
gue dessa forma ganha habitos de deslocacdo (maior mobilidade); no futuro, essa
populacdo serd substancialmente menos dependente da solugdo UNICA — o “carro
proprio”. Ou seja, a utilizagdo da bicicleta como meio de transporte individual ajuda a
diminuir a dependéncia atual do automoével que “nos forga” a adapta-lo a todas as
circunstancias, mesmo que de forma irracional - na afetacdo de espac¢o, no tempo
perdido em meio congestionado, no custo que ja tem (e ter4 cada vez mais) e nas

externalidades negativas que gera.

A bicicleta constitui um excelente meio de dinamizacdo do comércio central na medida
em que favorece a acessibilidade individual ao centro da cidade principalmente para a
populacdo jovem (escolar) e adequa-se a raios de acdo até 3,5 km o0 que se ajusta a

dimensao do centro da cidade de Santo Tirso (nucleo central com 3 km de diametro).
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Vi. Do ponto de vista ambiental e energético a generalizagdo da bicicleta constitui um dos
principais fatores de qualificacdo urbana, designadamente em termos da melhoria da
qualidade do ar, da diminuicdo do ruido e da reafectagdo do espaco publico a utilizagdes

mais amigaveis do pedo.

Vii. Do ponto de vista energético este meio de transporte representa um contributo para o

abaixamento das exportacdes (défice externo).

viii. Sao claras as vantagens para o desafogo do orcamento dos individuos e das familias,
principalmente quando se sabe que a fatura dos combustiveis pesard cada vez mais no

custo da modalidade individual®.

iX. Por ultimo, a bicicleta terd de ser considerada ndo como uma perda de qualidade de vida
relativamente a quem ja tem habitos enraizados de utilizacdo do automével (valorizado
em virtude da sua relativamente recente generalizacdo), uma vez que ndo estdo em
causa medidas de inibicdo deste meio de transporte, mas antes como uma forma de
upgrade do modo “a pé”, que tem uma importancia muito relevante no sistema de
transportes da cidade de Santo Tirso e que ndo dispde de uma infraestrutura de

suporte compativel com essa importancia.

O Municipio de Santo Tirso soube pois encarar 0s sinais de mudancga - de mentalidades, de habitos e
da “economia” - como uma possibilidade/ oportunidade de reinvestir em locais publicos/ comerciais e
equipamentais tendo em vista 0 aumento do poder de atra¢do do centro da cidade que, nos dias de

hoje, deve apostar cada vez mais na inovagao e na competitividade.

13.3 O incremento da bicicleta em meio urbano poderd ser encarado de duas formas distintas.
Esperar pela generalizagdo dos habitos de utilizacdo da bicicleta para, gradualmente, ir criando
condi¢des no espaco publico para a sua utilizagdo — ou seja, partir do uso para a infraestrutura, o que
significaria uma aposta inicial na divulgacao e sensibilizacdo dos municipes para o tema. Esta via

permite um ajustamento da oferta de infraestrutura & procura manifestada.

Ou, em alternativa, apostar desde logo na criacéo de condic8es fisicas (corredores dedicados), para
que cresca a apeténcia para a utilizacdo deste meio de transporte — ou seja, partir da infraestrutura

como incentivo a utilizagdo, o que significa uma aposta inicial num programa detalhado para a

20 E mesmo possivel quantificar os impactes ambientais (emissdes de CO2), energéticos (reducio da dependéncia externa) e
econdmicos (economia individual/ familiar) associados a cada unidade de deslocacgéo transferida do automdvel para a bicicleta,
tendo por base uma estimativa de viagens (km x passageiros) que deixara de se realizar com recurso ao carro proprio.
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construcédo de uma rede de ciclovias. Esta opgdo arrisca a definicdo da infraestrutura com recurso a
andlise de uma potencial procura (metodologia seguida neste trabalho); contudo, baseia-se na

crescente utilizagao da bicicleta por motivos lidicos e de manutencéo.
E esta Gltima a escolha da Camara Municipal de Santo Tirso.

O que este Programa propde € a construcdo de 4 itinerarios para bicicletas no centro da cidade num
total de 14 km de vias ciclaveis destinadas sobretudo a utilizagdo da bicicleta como modo de
transporte intraurbano. Aproveita-se assim o potencial de utilizacdo da bicicleta que esta a ser
incentivado pelo lazer e pela manutengéo fisica associados aos hébitos crescentes de utilizagdo do
territério natural e de alto valor paisagistico, para incrementar 0 uso da bicicleta como meio de
transporte que favoreca as opgdes individuais, garantindo uma melhor autonomia e acessibilidade

aos servicos urbanos mais variados.

Essa rede de ciclovias, cuja construgcédo devera ser faseada, baseia-se na criacdo de um anel central
que irriga a plataforma central da cidade mais consolidada e do qual saem 5/ 6 “antenas” que se
estendem pelo nucleo central da cidade ao longo dos eixos de maior urbanizacdo: corredor da antiga
N105; eixo das Rés e de ligacdo a Ermida; eixo do Estadio/ Freixieiro; corredor do Sanguinhedo -

Norte; eixo da fabrica do Teles; e eixo da Estacao ferroviaria/ Parque da Rabada (Desenho 03).

Esta rede foi construida a partir da definicdo de 50 potenciais geradores de viagens (Desenho 01) e
da determinacdo da densidade de Linhas de Potencial Desejo (LPD) de procura, considerando-se 0s
melhores trajetos - pendentes aceitaveis e ndo coincidéncia com o sistema rodoviario principal — que

ligam entre si esses geradores (Desenho 02).

O anel central liga entre si importantes equipamentos centrais, designadamente as principais escolas
e equipamentos desportivos, e estes aos principais eixos comerciais, pelo que se espera uma boa
adesdo a este modo de transporte quer por parte de populacdo mais jovem quer por parte de novos
utentes do comércio central. O anel é cortado por uma ligacdo que o segmenta permitindo uma

utilizagdo em “8” favorecendo a interligagdo dos diferentes sectores da plataforma central da cidade.

13.4 A concretizagdo das ciclovias nédo ter4 necessariamente de tomar a forma de um corredor
exclusivo podendo haver recurso a formas mais ou menos partilhadas com outros meios de

transporte, desde que garantidos patamares minimos de seguranca para pedes e ciclistas.
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14. Outras componentes do Programa de Mobilidade

O desenvolvimento do projeto das ciclovias, cuja realizagdo nédo esta incluida neste Programa, devera
equacionar aspetos logisticos complementares tais como a localizagdo de abrigos e suportes bici
junto de determinados equipamentos, designadamente os de transportes. Por outro lado devera ser
trabalhado pela Camara Municipal a forma de incentivo a colocagdo de suportes bici e a criagdo de

duches em determinados equipamentos, empresas, etc.

A criagdo de um sistema de bicicletas publicas, gratuitas ou em regime de aluguer (bikesharing),
serdo temas a lancar quando o grau de construcdo da infraestrutura for avancado e quando for

possivel avaliar o grau de adesdo ao novo meio de transporte.

Para o incremento da utilizagdo da bicicleta devera ainda tomar-se em conta a criagcdo de mapas
itinerarios, pagina web, folhetos de divulgacdo, etc. Numa primeira fase serd importante a divulgacao
das potencialidades das ciclovias ludicas e de manutencéo, cujo interesse estratégico extravasa os
limites da cidade de Santo Tirso e do seu concelho, como serd o caso da ciclovia em construgéo até

ao Parque da Rabada.

Esta fase do Programa de Mobilidade constitui por isso o inicio de um longo processo de

planeamento, projeto, concretizagéo e divulgacao da bicicleta como meio de transporte intraurbano.

Porto, Dezembro 2010/ Junho 2011

Anténio Pérez Babo
Marta Campos Oliveira
Sofia Henriques Ribeiro
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ACESSIBILIDADE
POTENCIAL

BIKESHARING

CICLOVIA

CIDADAO
MULTIMODAL

CONGESTIONAMENTO

CORREDOR
DEDICADO

ANEXO

Glossario

Acessibilidade proporcionada pelas infraestruturas de transporte e pelos meios de
transporte e servicos que nelas possam operar. A acessibilidade potencial de uma
rede, existente ou planeada, pode ser caracterizada pelas areas servidas por essa
rede, distancia entre nds, ou tempo em funcdo das velocidades médias de servico

gue lhe sejam atribuidas.

Sistema publico transporte que opera através do aluguer de bicicletas.

Constitui uma medida de gestdo da mobilidade adotada em muitas cidades tendo em vista o
incremento da multimodalidade intraurbana, através da disponibilizagdo de um meio de

transporte individual alternativo ao carro préprio.

Corredor mais ou menos preparado (individualizado) para a utilizacdo da bicicleta

como meio de transporte individual.

Individuo dotado das capacidades para usar de forma eficaz e eficiente no seu dia-a-
dia, as diferentes alternativas modais que tem ao dispor em fung¢éo das necessidades

especificas de cada ocasido.

Incompatibilidade da capacidade de uma determinada via acomodar a quantidade de
veiculos que a utiliza em simultaneo. Pode traduzir-se em consideraveis atrasos nas

viagens e em perdas econémicas e ambientais, por vezes significativas.

Espago de circulagdo de alguma forma vocacionado para um determinado meio de
transporte, podendo a sua materializagdo assumir formas mais ou menos rigidas e de
maior ou menor grau de partilha com outro tipo de circulagdes (maior ou menos

exclusividade).

A marcagdo com pintura de chéo, diferencas de materiais ou segregacao integral (protecdo
completa), constituirdo formas mais ou menos “construidas” de marcagdo de corredores
dedicados e destinados a autocarros de transporte publico, veiculos de emergéncia, veiculos de

2 rodas, linha ferroviaria ultra-ligeira (elétricos), metro ligeiro de superficie, etc.
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CORREDOR
RESERVADO A
TRANSPORTES
PUBLICOS

CUSTO EXTERNO

DESLOCACAO/
VIAGEM

ESPACO-CANAL

ETAPA DE UMA

DESLOCACAO

EXTERNALIDADES

INTERMODAL

Via (ou trogo da via) de circulagcdo reservada para a utlizagdo exclusiva dos
transportes publicos, assinalada por meio de sinalizagdo especifica horizontal e

vertical.

Custo para sociedade dos impactes gerados pelo sistema de transportes, e que s&o
suportados por todos os outros que ndo sO o cliente/ utilizador. Regra geral, séo
considerados o0s custos resultantes do congestionamento, sinistralidade, ruido e

emissdes poluentes.

Itinerario com origem e destino definido em que se utilizam um ou varios modos de

transporte e que pode ser composto por uma ou varias etapas.

Sistema de espago publico de desenvolvimento linear onde se organizam diferentes
tipos de corredores vocacionados para a movimentagcdo de pessoas e mercadorias
com recurso a diferentes modos e meios de transporte, para além de constituir o
assento a uma diversidade de infraestruturas urbanisticas do préprio canal e de

servi¢co ao edificado adjacente.

Parte da deslocacdo/ viagem realizada num Unico meio de transporte e sem
transbordo e que também pode ter associado um motivo secundério diferente do
principal. Assim, muda-se de etapa quando se verifica pelo menos uma destas
situacdes: a)- mudanca do meio de transporte; b)- transbordo dentro do mesmo meio;
¢)- motivo diferente do principal, associado a essa parcela da viagem. Considera-se
também como etapa qualquer percurso a pé com duragdo igual ou superior a 5

minutos.

Atividades que envolvem a imposicdo involuntaria de custos ou de beneficios, isto €,
que tém efeitos positivos ou negativos sobre terceiros sem que estes tenham
oportunidade de o impedir e sem que tenham a obrigacdo de os pagar ou o direito de

ser indemnizados.

Quando os efeitos provocados pelas atividades sdo positivos, estas sdo designadas por
externalidades positivas. Quando os efeitos sdo negativos, designam-se por externalidades

negativas.

Que tem em consideracdo a complementaridade entre os modos de transporte.
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INTERMODALIDADE

MEIOS DE
TRANSPORTE
TERRESTRES

MOBILIDADE

MOBILIDADE
SUSTENTAVEL

MODO DE
TRANSPORTE

MODOS SUAVES

MULTIMODAL

MULTIMODALIDADE

E a capacidade de um sistema de transportes proporcionar solugbes em cadeia que
permitam a conexdo entre diferentes modos e meios de transporte tendo em vista
satisfazer determinada deslocagdo/ viagem entre uma origem e um destino pré-

definidos.

Conjunto de todos os meios passiveis de serem utilizados pelos individuos nas suas
deslocacg0es terrestres, assim como para transporte de bens. Os meios de transporte
a considerar sdo: autocarro, elétrico, elevador/ ascensor, metropolitano, comboio,

barco, automdvel, taxi, bicicleta, motociclo, ciclomotor, a pé, etc.

Capacidade individual de deslocacdo em funcao das necessidades e do interesse em
viajar dos individuos. Os meios de transporte disponiveis e a acessibilidade
proporcionada pelo sistema de transportes influenciam a mobilidade, bem como as

caracteristicas individuais e o contexto familiar dos individuos.

Conjunto de processos e agfes orientadas com o objetivo de fomentar o uso racional

dos meios de transporte tanto nas deslocag¢8es particulares como profissionais.

Formas de transporte utilizadas nas deslocacdes de pessoas e mercadorias. Os

modos a considerar sdo: a pé, rodoviario, ferroviario, fluvial, maritimo e aéreo.

Meios de transporte que incluem o “a pé” e a bicicleta, bem como dispositivos

auxiliares de deslocacao (skate, patins em linha e outros congéneres).

Que tem em consideracgdo o conjunto e a articulagdo dos modos e meios de

deslocacéo.

Capacidade do sistema de transportes para oferecer diferentes tipos de solugbes
para diferentes tipos de necessidades de deslocacdo, ou ainda, a capacidade dos
cidaddos para recorrerem as diferentes solugcbes de transporte que possam estar
disponiveis em cada momento para cada necessidade, adequando a escolha a
determinados objetivos de tempo, comodidade, preco, etc. e ainda aos
condicionalismos inerentes a condicao do utilizador (fisica, acompanhamento, idade,

etc.).
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POLOS GERADORES
E ATRACTORES DE
DESLOCACOES

PROCURA DE
TRANSPORTES
PUBLICOS

REPARTICAO MODAL

SISTEMA DE
TRANSPORTES

TAXA DE
MOTORIZACAO

Pélos de atividade (incluindo empresas) e equipamentos coletivos que,
independentemente do sector em que operam, geram/ atraem um volume significativo
de deslocagbes seja de colaboradores, de visitantes e/ ou de fornecedores. Neste
conceito incluem-se médias e grandes unidades/ complexos de atividade - empresas/
pargues empresariais e tecnoldgicos; areas/centros comerciais; areas industriais e
logisticas; equipamentos coletivos (hospitais, universidades, escolas, estadios, entre

outros).

Deslocacdes efetivamente realizadas no sistema de transportes puablicos num

determinado periodo de tempo.

Percentagem de viagens realizadas por modo e meio de transporte.

Compreende o conjunto de infraestruturas destinadas a circulagdo de pessoas e
mercadorias, 0 conjunto de servi¢cos que operam nessas infraestruturas (oferta) e os

utentes utilizadores das infraestruturas e servi¢os (procura).

Relacdo entre o namero de veiculos ligeiros e o nimero de habitantes (em geral

expresso em numero de veiculos por 1000 habitantes).

TRANSBORDO E a mudanca de modo ou meio de transporte, ou de veiculo dentro do mesmo meio,
no decurso de uma deslocacgéo/ viagem.
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