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«Varias cidades europeias (Amesterddo, Barcelona, Bremen,
Copenhaga, Edimburgo, Ferrara, Graz, Estrasburgo, etc.) demonstram
todos os dias que uma diminui¢cdo do uso do automdvel individual é um
objectivo ndo apenas desejavel mas também razoavel. Estas cidades
aplicam medidas que estimulam o uso dos transportes publicos, da
bicicleta e a partilha de veiculos, mas também medidas restritivas ao uso
do automdvel individual nos seus centros. Estas cidades ndo prejudicam,
antes pelo contrario, o seu crescimento econémico ou a acessibilidade do
seu centro comercial porque compreenderam que o uso imoderado do
automoével nas deslocagbes individuais ja ndo pode garantir a mobilidade

da maioria dos cidad&os.»
Margot Wallstrom

. ;. . . 1
Comissaria europeia para o Ambiente

Introducao

Vivemos tempos de grandes mudancas, as quais passam: pelo aumento da
populacdo humana’ e a consequente pressdao sobre o meio ambiente; pelo
desenvolvimento da ciéncia e da técnica, com a consequente capacidade de
transformacdo do meio ambiente; pelo aumento da capacidade de mobilidade do ser
humano, devida a construcdo de infraestruturas, vias e meios de comunicagao entre os
quais se destacam os transportes, em geral, e, em particular, os veiculos automoéveis.
Estes tém, na atualidade, uma expressao muito grande, sendo o seu nimero enorme,
o que levanta vdrias questdes, tais como as de energia, as de ocupac¢do do espaco, as
de poluicdo, as de seguranca no trafego viario, as do planeamento do ordenamento do
territério e do urbanismo e, até, as das alteracOes climaticas, estando estas

relacionadas, nomeadamente, com as da energia e da poluigdo.

! prefacio a (Dekoster 2000)

>Se noano 1D.C. a populagdo mundial andava pelos 200 milhées em 2011 ja tinha atingido os 7 mil
milhGes de seres humanos, vide H1; vide também H2 quanto ao valor da populagdo mundial, por paises,
«Population, latest available census and estimates (2010- 2011)»; vide quanto a evolug¢do da populagdo
mundial urbana e rural H3 por onde se conclui do aumento tendencial assinalavel da populacdo urbana
no planeta; (Alcoforado 2009:11): «A maior parte da populagdo mundial é urbana, o que torna urgente a
adopcdo de estratégias adequadas (...) Segundo o World Urbanisation Prospects Revision, das Nac¢Ges
Unidas, cerca de 50% da populacdo mundial vive hoje em cidades (contra 2% em 1880). Calcula-se que
esta percentagem suba para 70% em 2050»


http://www.worldometers.info/population/
http://unstats.un.org/unsd/demographic/products/vitstats/serATab2.pdf
http://esa.un.org/unpd/wup/Fig_8.htm

Normas relativas ao trafego foram surgindo num contexto de cada vez maior
presenca de veiculos e utilizadores das vias publicas (pedes, cavalos, carrogas,
carruagens trolleys) surgindo, consequentemente, conflitos entre os utilizadores das
vias publicas cuja necessidade de regulagdo se impunha quer por questdes de
seguranga como por questdes de gestao do trafego quer por razées de ordenamento
urbano ou por causa da necessidade em articular interesses. Ora aqueles utilizadores
acrescentaram-se os utilizadores de bicicletas em grandes numeros, nos paises mais
industrializados, sobretudo a partir de meados da penultima década de novecentos. E
a consideracdo da bicicleta como veiculo surge por essa altura envolvendo direitos,
deveres e responsabilidades dos seus utilizadores de modo semelhante aos dos
utilizadores de outros veiculos. As bicicletas surgiram, pois, em grande ndmero antes
dos automaoveis e outros veiculos a motor de combustdo. Como tal as leis reguladoras
do trafego rodovidrio envolveram primeiro as bicicletas nas suas disposicdes e sé

depois os automoveis.

Note-se que é preciso quebrar o circulo vicioso em que a situacdo atualmente
se encontra, mas que, felizmente, tem tendéncia para se alterar: ha pessoas que ndo
utilizam a bicicleta porque ndo tém condi¢Bes; mas, por outro lado, ndo se criam
normas, equipamentos e infraestruturas adequadas porque as pessoas ndo andam de
bicicleta no volume desejavel. Uma escolha em prol da bicicleta ndo estd apenas
limitada pela falta de infraestruturas. Esta escolha estd dependente de uma série de
fatores ndo sé objetivos (rapidez da deslocacdo, topografia, clima, etc.) mas também
subjetivos (imagem, aceitacdo social e estatuto econdmico, rotulagem da bicicleta
como brinquedo e ndo como meio de transporte, entre outros). Entre os fatores
objetivos desfavoraveis, apenas o clima (persisténcia de ventos e chuva, calor muito
forte) e declives acentuados (superiores a 6% e ao longo de varias dezenas de metros)
é que podem ser dissuasores, mas mesmo em relacdo a estes pode-se resolver a

guestdo por exemplo através da intermodalidade com transportes publicos.

Em termos de redistribuicdo do espaco, eficiéncia energética, atividades
humanas e cidadania, as questdes de mobilidade estdo fortemente interconectadas
com as da sustentabilidade, entendida esta quer numa perspetiva sincrénica quer

diacrdnica e por referéncia aos seus trés pilares (o econdmico, o social e o ambiental).
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Afigura-se, também, importante a ligacdao das questdes de mobilidade a reafirmacao
de certos paradigmas: o revitalizado das energias renovaveis bem como o renascido

das deslocacdes em bicicleta (sobretudo utilitarias?).

Os seres humanos, por si mesmos, s3o seres que se movem®. E, mesmo depois
de se terem tornado sedentarios, desde tempos longinquos pela pratica da agricultura,
ndo deixam de ser seres moventes que, para realizarem as suas atividades, se
deslocam tendo, entdo, uma posi¢cdo ndo estatica e paralisada mas com caracteristicas

de Mobilidade® ontem, hoje e amanha.

Hoje em dia, mormente por causa das alteragdes climaticas, que podem
influenciar e, até, degradar as condicGes de vida de todos, levantam-se novas questées
guanto aos modos da espécie humana realizar a sua Mobilidade, tendo em conta que
esta deve ser energeticamente eficiente e de pouco impacto6 sobre as outras espécies

viventes e sobre os outros elementos da espécie humana (presentes e futuros), pelo

* A bicicleta pode ser vista sob varios pontos de vista (desportivo, profissional, de lazer e utilitario);
pretende-se encarar, em parte, a perspetiva da deslocacdo em lazer e, sobretudo, a perspetiva da
deslocagdo utilitaria em bicicleta (na ida para o emprego e para o estabelecimento de ensino ou para
aceder a servicos e ao comércio, ...); a propdsito da utilizagdo profissional faca-se, desde ja, uma
pequena referéncia ao servigo de estafetas em bicicleta de Lisboa - «Camisola Amarela», vide H4 e ao
servigo de estafetas em bicicleta do Porto H5

* Vide (Cordeiro 2008) in H6: «A populacdo tem, a nivel global, uma mobilidade crescente: cada vez é
mais inverosimil que alguém nasca, viva e morra na mesma localidade. Independentemente das
migracOes por razdes econdmicas, sociais ou pessoais, as pessoas viajam em negdcios, em estudos ou
em lazer. Todo o dia a dia depende de uma rede de transportes em perfeito e permanente
funcionamento, assente em incontavel miriade de actos juridicos especializados, a tanto destinados».

> «What is ‘mobility’? -In this toolkit, ‘mobility’ means more than just transport. Our definition of
mobility is a means of access — to goods, services, people and information. This includes physical
movement, but also other solutions such as ICT-based platforms, more effective public service delivery
provision, and urban design that improves accessibility» (AA. VV. 2010:6)

® H3 que encontrar novos paradigmas de mobilidade que ndo sejam exclusivamente baseados numa
economia de carbono e de combustiveis fésseis; ha varios desenvolvimentos no sentido, primeiro da
utilizacdo generalizada de veiculos automoveis hibridos (por exemplo a gasolina e electricidade), de
veiculos a pilhas de hidrogénio (em fase experimental) e de veiculos eléctricos — quanto a este ultimo
caso vide H7 e H8: «A Mobilidade Eléctrica para Portugal — Mobi.E consiste na utilizacdo das energias
renovaveis, através de novos modelos eléctricos, para o desenvolvimento e a mobilidade nas cidades.
(...) O Programa MOBI.E de promogdo dos veiculos eléctricos criara uma rede de carregamento de
ambito nacional, centrada no utilizador, acessivel em qualquer ponto do pais e compativel com todas as
marcas de veiculos, aberta a todos os operadores, permitindo introduzir o veiculo eléctrico como
alternativa aos meios de transporte rodoviarios que utilizam combustiveis fésseis»; vide o Decreto-Lei
n? 39/2010 de 26 de abril que regula a organizacdo, o acesso e o exercicio das actividades de mobilidade
eléctrica e procede ao estabelecimento de uma rede piloto de mobilidade eléctrica e a regulagdo de
incentivos a utilizagdo de veiculos eléctricos, entretanto alterado pelo DL n2 170/2012 de 1 de agosto - a
que por sua vez se refere a Declaragdo de Retificagdo n2 47/2012 de 17 de setembro que acabou com os
incentivos relativos a compra de automoveis elétricos


http://www.camisolaamarela.com/
http://www.rodalivre.pt/
http://www.oa.pt/Conteudos/Artigos/detalhe_artigo.aspx?idc=31559&idsc=71981&ida=72384
http://www.mobie.pt/
http://www.renewable.pt/pt/ABLE/Paginas/Transportes.aspx
http://www.mobi-e.pt/
http://dre.pt/util/getdiplomas.asp?s=sug&iddip=20121437
http://dre.pt/util/getpdf.asp?s=diad&serie=1&iddr=2012.180&iddip=20121841

gue se pode falar, portanto, de uma Mobilidade Sustentavel’, gue tem a sua razao de
ser perspetivando-se em termos de um desenvolvimento econdmico desejavel e
equilibrado e de um justo desenvolvimento social no seio de um desenvolvimento
ambiental sustentdvel, levando-se a uma utilizacdo cuidada de bens escassos ou
regeneraveis, por parte da geracao atual, tendo em vista o assegurar desses mesmos

bens para as geracOes futuras e da sua distribuicdo equitativa pelas geracées atuais.

Economicamente uma civilizagdo que promova a utilizacdo da bicicleta esta a
incentivar um transporte pouco exigente, em termos da quantidade de materiais
necessarios para a sua construcdo, e de baixo custo, estd a impulsionar uma industria
relevante com a criacdo de bastantes empregos (também pelos servicos associados:
revendedores, oficinas...)%; socialmente a bicicleta permite uma liberdade na escolha
do quanto e do quando da deslocacdo (sobretudo nos trajetos curtos e médios),
permitindo uma maior aproximag¢ao humana, bem como a democratizagdo nas
possibilidades de deslocagao (por ser um transporte de baixo custo), promovendo a
igualdade de oportunidades no acesso ao transporte; ecologicamente a bicicleta é um
transporte nao poluente que permite o contacto préximo com os espagos envolventes
(e as pessoas que se cruzam) e com a paisagem, seja ela mais ou menos natural ou
construida, e também contribui para a saude, pelo exercicio fisico que implica e pela

menor poluicdo que estd em causa (pela ndo utilizacdo de combustiveis fésseis).

Como tal, podemos referir-nos, atualmente, aos modos suaves (ou ativos) de

mobilidade e, em especial, ao da Mobilidade em Bicicleta, um dos modos em causa’.

7 «Les politiques de mobilité durable peuvent agir dans cing domaines: |'organisation du territoire et des
espaces; les transports, leur organisation et leur économie; l'information, la communication et le
formation; I'organisation collective des services et des rythmes; et la dématérialisation d’activités et
d’échanges. Au croisement des facteurs et domaines (...) bien sir, la substitution modale, en faveur des
modes de transport collectives et “doux”» (Kaplan 2008 : 26)

8 Vide Revista Portugal Global, n® 40 - dezembro de 2011, AICEP/Portugal Global, Lisboa/Porto, pp. 7 a 9:
«Em Portugal, é uma industria tradicional, responsavel anualmente por um valor de exportacGes que
ronda os 160 milhdes de euros (bicicletas, componentes e acessérios) e que representa ja 0,44 por
cento do comércio internacional portugués crescer a um ritmo mais rdpido do que as importagdes (...)
Este excedente comercial resulta da exportagdo de bicicletas (104 milhdes de euros em 2010), mas
também de componentes, designadamente de aros e raios»

° Vide Resolugdo da AR n2 3/2009 de 5 de fevereiro (Plano nacional de promocg&o da bicicleta e outros
modos de transporte suave); vide, também, o Despacho n? 11125/2010, de 7 de julho, da Presidéncia do
Conselho de Ministros e Ministérios da Economia, da Inovacdo e do Desenvolvimento, das Obras
Publicas, Transportes e Comunicagdes, do Ambiente e do Ordenamento do Territério e da Educacdo,
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http://dre.pt/pdf2sdip/2010/07/130000000/3673936739.pdf

Assim, enquanto meio de locomoc¢do de caracteristicas sobretudo individuais

. . 10 , / .
(por cada bicicleta, geralmente, desloca-se uma pessoa™) também é um meio que
realiza a Mobilidade de vastas quantidades de pessoas11 pelo que, ao Direito, incumbe
também um papel de organizacdo desses interesses, tendo em conta, nomeadamente,

a inser¢do desse veiculo no trafego rodoviario e o planeamento do territdrio.

Ha que pensar também em principios juridicos ambientais, como o da
Sustentabilidade, que se podem referir a tal Mobilidade em Bicicleta, em questdes de
urbanismo e de planeamento’? da mobilidade das povoacdes, de cidades e da ligacdo
entre si e no seu seio, questdes de efetiva realizacdo de condi¢cdes para se realizar tal

Mobilidade™ por via da atividade da Administracdo Publica central, regional e local, de

que cria o Grupo de Trabalho, encarregado de elaborar e apresentar o Plano, coordenado pelo Instituto
da Mobilidade e dos Transportes Terrestres, |. P. (IMTT, I. P.)

'% Note-se que, por vezes, se instalam pequenas cadeiras nas bicicletas que permitem o transporte de
uma ou duas criangas; também ha pais que transportam as criangas em reboques individualizados ou
em plataformas frontais, estas, por sua vez, permitem o transporte de grandes cargas; ha ainda
velocipedes que permitem a utilizagdo de duas (tandem) ou mais pessoas a0 mesmo tempo; também
existem velocipedes — taxi (de 3 ou 4 rodas)

" Em Copenhaga, na Dinamarca, é o meio de transporte diario de muitos milhares de pessoas, vide H9:
«40 years ago Copenhagen was just as car-clogged as anywhere else but now 36% of the population
arriving at work or education do so on bicycles, from all over the Metro area. 50% of Copenhageners
themselves use bicycles each day. They all use over 1000 km of bicycle lanes in Greater Copenhagen for
their journeys»; vide H10: «Copenhageners choose the bicycle because it’s the fastest and easiest way
to get around. Period. If the numbers of cycling citizens are to increase it is all about making the bicycle
the fastest and easiest way to get around for even more citizens than today. This is not possible without
a strong prioritising of bicyclefriendly infrastructure and a will to think out of the box. These are
therefore the two central principles in the bicycle traffic area: prioritising and innovation»; vide, com
dados semelhantes, H11; vide as interessantes fotos, em estilo local e com possibilidades de panorama
mundial por via das varias ligagdes (por exemplo quanto a Lisboa - H12), do sitio H13

2 Vide Resolugdo da A.R. n? 4/2009 de 5 de fevereiro que recomenda ao Governo a promogao de redes
de modos suaves a integrar nos planos de mobilidade urbana, no dmbito do DL n2 380/99, de 22 de
setembro [RJIGT], e da Lei de Bases do Sistema de Transportes Terrestres, aprovada pela Lei n? 10/90,
de 17 de margo recomendando ao Governo que proceda a adequac¢do da regulamentagao do artigo 862
[contetido documental de um plano diretor municipal] do DL n2 380/99, de 22 de setembro, no sentido
de criar um quadro regulador dos planos de mobilidade dos municipios que contemple as redes de
modos suaves de transporte

B3 «A mobilidade urbana deve permitir assegurar o desenvolvimento econdmico das vilas e cidades, a
qualidade de vida dos seus habitantes e a defesa do respectivo ambiente (..) Para promover a
atractividade e seguranca das deslocagdes a pé e de bicicleta, as autoridades locais e regionais devem
fazer com que estes meios sejam totalmente integrados no desenvolvimento e acompanhamento das
politicas de mobilidade urbana. O desenvolvimento de infra-estruturas adequadas deve merecer mais
atencdo. Ha formas inovadoras de garantir o total envolvimento das familias, das criancas e dos jovens
no desenvolvimento de politicas. A realizacdo de iniciativas nas cidades, empresas e escolas pode
incentivar o transporte a pé e de bicicleta, através, por exemplo, de jogos de circulacdo, da avaliagdo da
seguranca rodoviaria e de iniciativas educativas» - assim afirmava a Comissdo Europeia no Livro verde -
Por uma nova cultura de mobilidade urbana, COM (2007) 551 final
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http://www.copenhagenize.com/
http://www.kk.dk/sitecore/content/Subsites/CityOfCopenhagen/SubsiteFrontpage/LivingInCopenhagen/~/media/A6581E08C2EF4275BD3CA1DB951215C3.ashx
http://sustainablecities.dk/en/city-projects/cases/copenhagen-the-worlds-best-city-for-cyclists
http://www.lisboncyclechic.com/
http://www.copenhagencyclechic.com/

outras pessoas coletivas, publicas e privadas“, e dos préprios particulares. E o que
suscita a urbanidade em causa quer entendida como cortesia e justica que é preciso
realizar entre os seres humanos (e pelos utilizadores da bicicleta e os que com eles
interagem, nomeadamente os automobilistas e os pedes) quer pelas questdes de
ambiente urbano, ordenamento do territdrio e urbanismo, além de Direito Rodoviario,

gue se levantam, quer por outras inter-relacionadas questdes de Direito do Ambiente.

Incumbe ao Estado (em sentido lato) um dever de consideracdao da Mobilidade
Sustentdvel em Bicicleta nas suas politicas, na reformulacdo de normas, na criacdo de
novas normas adequadas aos tempos atuais e aos que se avizinham, promovendo
também um planeamento urbanistico e da mobilidade que integre os velocipedes e,
em especial, a bicicleta no trafego e vida das ruas, na sociedade e na normatividade

nos termos em que os utilizadores da bicicleta precisam e tém direito.

Pode-se, alias, falar de justica ambiental, que se refere a justica entre os seres
humanos através do meio ambiente (Aragdo 2010:7). Perante problemas ambientais
novos requerem-se solucdes juridicas, politicas e técnicas inovadoras e adequadas. E o
caso, nomeadamente, da questdo das alteragdes climaticas que levanta com mais
acuidade a necessidade de se alcancar uma justica ambiental por via da Mobilidade

Sustentdvel e, em particular, da que diz respeito a bicicleta.

Saliente-se que o Direito tem um papel importante nestas questdes, como
conjunto de principios e normas organizadoras da vida em sociedade, cabendo ao

Direito, pelo desenvolver, porventura, de um seu novo ramo (o Direito da Mobilidade

Y Vide a propdsito a norma peruana - Ley n? 29593 de 08.10.2010: «Articulo 1°.- (Objeto de la Ley) El
objeto de la presente Ley es declarar de interés nacional el uso de la bicicleta como medio altemativo de
transporte sostenible, seguro, popular, ecolégico, econdmico y saludable, y promover su utilizacién.

Articulo 2°.- (Accién de promocién) Con el objeto de dar cumplimiento a lo sefialado en el articulo 1°, se
establecen las siguientes acciones: a) El Estado promueve y difunde el uso de la bicicleta como medio
alternativo de transporte sostenible. b) El Estado, en todos sus niveles de gobierno, provee las
condiciones de seguridad vial y ciudadana para el uso de la bicicleta como medio alternativo de
transporte sostenible y seguro, y tiene el deber de informar anualmente a la ciudadania sobre la
aplicacién de la presente Ley. c) El Estado promueve la construccion de infraestructura que facilite el uso
y el estacionamiento de la bicicleta como medio alternativo de transporte. d) Los gobiernos locales
promueven el uso de la bicicleta como medio de transporte sostenible en sus planes directores de
transporte y en sus planes de ordenamento territorial de las grandes areas metropolitanas, asi como en
los programas de salud de su competencia. e) Los establecimientos publicos y privados e instituciones
educativas promueven el uso de la bicicleta. DISPOSICION COMPLEMENTARIA FINAL UNICA.- (Dia
Nacional sin Auto) Declarase el dia 22 de setiembre de todos los afios Dia Nacional sin Auto» in H14
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http://www.gacetajuridica.com.pe/servicios/normaspdf_2010/Octubre/08-10-2010.pdf

Sustentavel) também ter em conta a evolucdo da realidade para que haja uma
resposta conveniente, em termos normativos, aos problemas que se adensam e
avolumam. Em certa medida, pretende-se, com este trabalho, equacionar a
normatividade juridica constituida e a constituir, tendo em conta a mobilidade

sustentavel em bicicleta.

1. Contexto

1.1. Problemas ambientais globais e a urgéncia em agir

Em consequéncia dos problemas levantados sobretudo pela industrializacdo (e
pela sociedade de consumo) ergueram-se varios movimentos ecoldgicos e ambientais
reclamando uma maior atencdo em relacdo a poluicdo, ao desaparecimento das
espécies e dos espacos naturais, enfim ao papel do Ser Humano em relagdo ao seu

Meio Ambiente®”.

Foi-se, cada vez mais, tomando consciéncia de que vivemos num planeta, a
Terra16, com bens naturais’’ em Ultima anélise finitos e Iimitadosls, sejam eles
minerais, animais, botanicos, energéticos'® ou outros. Tal implica que se reflita e aja no
sentido da Sustentabilidade. Neste ambito a mobilidade em bicicleta e a sua

consideracao juridica e politica tém o seu papel.

> (Ost 1997:103): «Dois séculos de apropriagdo e de transformagdo da natureza conduziram aos
resultados que se conhecem. Daqui em diante, o estado de deterioracdo do planeta é tal que a ecologia
se torna, antes de mais, em problema da sociedade, em jogada politica depois, e finalmente em terreno
regulamentar.»

'® (Fuller 1984:41): «A nossa pequena Nave Espacial Terra tem apenas doze mil quilémetros de
diametro, o que na enorme vastiddo do espago constitui uma dimensdo quase negligenciavel.»

v Opta-se pela nogdo de «bens» em vez da nogdo de «recursos» que tem, esta ultima, uma marcada
conotagdo antropocéntrica, vide Rowe, Stan, Crimes Against the Ecosphere, pag. 89 apud (Ferry
1993:126), referindo-se a necessidade de acabar com «essa tradicdo ecologicamente ingénua de as
pessoas apenas valorizarem as pessoas, essa tradicdo sustentada por uma ética homocéntrica, resultado
de uma longa histéria humanistica no seio da qual a natureza, concebida como ambiente, foi
desprezada enquanto mundo alienado, inferior»

'8 (Fuller 1984:43): «N3o temos encarado a nossa Nave Espacial Terra como uma maquina integralmente
concebida que, para funcionar persistentemente bem, deve ser compreendida e conservada na sua
totalidade», e pag. 65: «Se ndo compreendermos e realizarmos a nossa capacidade potencial de apoiar
toda a vida para sempre estaremos cosmicamente falidos»

19 se se tiver por referéncia, sobretudo, os combustiveis fdsseis; tal sera substancialmente diferente,
claro, no que respeita as energias renovaveis.
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Mais recentemente o ser humano deparou-se com problemas ambientais de
escala planetdria sem precedentes tais como: o das nuvens de radioatividade
originadas pelo acidente de Chernobyl®® e nos reatores de Fukushima®', para além do
problema sem solugdo aparente dos residuos radioativos? resultantes do
funcionamento das centrais nucleares de fissdo; o problema dos buracos na camada de

23 . . . . ~
ozono”” (que protege toda a vida dos raios solares ultravioletas filtrando-o0s); a questao

.~ s . 24 ,
da poluicdo provocada pelo uso em grande escala de agrotdxicos”™ de sintese na
agricultura intensiva; a questao do patrimdnio genético planetario afetado pela perda
da biodiversidade acelerada nas épocas mais recentes e pelo estigma e espectro da
utilizacdo sem precaucdo das espécies agricolas e pecudrias transgénicas; ainda o
estranho fenémeno de desaparecimento das abelhas (que sdo tdo fundamentais para

a polinizacdo das plantas)®; enfim, last but not the least, as alteracdes climaticas®®?’

2 Vide H15 e o documentdrio de 2006 de Thomas Johnson, A Batalha de Chernobyl, que fornece pistas
impressionantes em referéncia, por exemplo, as centenas de milhares de militares reservistas e
mineiros, entre outros, envolvidos no controlo mais imediato do desastre e, por isso, contaminados
radioactivamente, assim como a referéncia a existéncia no sarcofago do reator de mais de 100 kg de
pluténio extremamente radioativo cuja semivida é de muitos milhares de anos, in H16; sobre outros
acidentes vide H17

*! Vide o modelo de dispersao da radioatividade japonesa in H18; balango sobre a responsabilidade civil
ou a deficiente regulagdo in H19

% Vide H20: «Currently no options have been able to demonstrate that waste will remain isolated from
the environment over the tens to hundreds of thousands of years. There is no reliable method to warn
future generations about the existence of nuclear waste dumps.»; em relagdo a Portugal fica em aberto
o problema sobre o qual existem muito poucas informacdes acerca do estado dos residuos radioativos
despejados, inUmeras vezes, no Atlantico, ao largo dos Acores e entre estes e o Continente, por varios
paises incluindo o Reino Unido e a Franga, pelo menos até meados da década de 80 do séc. XX, a
propdsito (Braga 2008: 8); vide também DL n2 198/2009 de 26 de agosto que transpde para a ordem
juridica interna a Diretiva n? 2006/117/EURATOM, do Conselho, de 20 de novembro, relativa a
fiscalizagdo e ao controlo das transferéncias de residuos radioactivos e de combustivel irradiado
referindo-se no predmbulo daquele DL que «tal regime impunha-se devido a necessidade de
salvaguarda do direito a proteccdo da saude e a imprescindivel defesa do meio ambiente, bem como a
necessdria seguran¢a das comunicagdes»; vide H21: «More than 50 years after the first nuclear power
plant become operational (1956 Calder Hall, UK), there are still no final repositories for nuclear waste in
the whole European Union»

% Vide H22: «Da efetiva implementagdo dos compromissos estabelecidos no Protocolo de Montreal e
suas Emendas, serd expetdvel que em 2050 a camada de ozono recupere para os niveis existentes em
1980»; vide, também, Mader, J.A., Staehelin, J., Peter, T. et al., Evidence for the effectiveness of the
Montreal Protocol to protect the ozone layer, Atmospheric Chemistry and Physics, 2010: «the results
indicate that it is highly likely that the Montreal Protocol is having the desired impact on ozone through
its reductions in ODS [ozone depleting substances]» in H23

** Adubos quimicos (com as consequéncias conhecidas, por exemplo, em termos de poluicdo da agua
por nitratos) e biocidas cuja colocacdo destes no mercado é controlada pelo DL n? 121/2002, de 3 de
maio atualizado e republicado pelo DL n2 112/2010 de 20 de outubro

2> para mais vide H24, H25 e H26: «Bees in decline - Over the past 10 to 15 years, beekeepers have been
reporting unusual weakening of bee numbers and colony losses, particularly in Western European
countries including France, Belgium, Switzerland, Germany, the UK, the Netherlands, Italy and Spain. In
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http://chernobyl.info/index.php?userhash=899890&navID=155&lID=2
http://icarusfilms.com/new2007/batt.html
http://www.nuclearfiles.org/menu/key-issues/nuclear-weapons/issues/accidents/index.htm
http://www.irsn.fr/FR/popup/Pages/irsn-meteo-france_22mars.aspx
http://www.greenpeace.org/espana/Global/espana/report/nuclear/gp_leccionesdeFukushima_2012-2.pdf
http://www.greenpeace.org/international/campaigns/nuclear/waste/
http://www.dre.pt/util/eurlex/eurlex.asp?ano=2006&id=306L0117
http://europa.eu/rapid/pressReleasesAction.do?reference=MEMO/10/540&format=HTML&aged=0&language=EN
http://www.apambiente.pt/index.php?ref=16&subref=83
http://ec.europa.eu/environment/integration/research/newsalert/pdf/231na1.pdf
http://ec.europa.eu/food/animal/liveanimals/bees/bee_health_en.htm
http://europa.eu/rapid/pressReleasesAction.do?reference=IP/10/1667&format=HTML&aged=1&language=PT&guiLanguage=en
http://www.efsa.europa.eu/en/topics/topic/beehealth.htm?wtrl=01

North America, colony losses observed since 2005 have left the region with fewer kept bees than at any
time in the past 50 years. American scientists have coined the term Colony Collapse Disorder (CCD) to
describe this phenomenon»; H27: «Two teams of researchers recently had innovative behavioural
studies published in the journal Science which suggested that low levels of neonicotinoid pesticides can
have significant effects on bee colonies»

*®Vide H28 (sitio do Painel Intergovernamental sobre as AlteragGes Climaticas - Prémio Nobel da Paz de
2007): «The Intergovernmental Panel on Climate Change is the leading body for the assessment of
climate change, established by the World Meteorological Organization and the United Nations
Environment Programme. Its main activity is to prepare at regular intervals of five to seven years
comprehensive assessment reports about climate change»; vide H29: «El objetivo de contener el
calentamiento en dos grados para final de siglo se aleja; los océanos son cada vez mas acidos; la
biodiversidad desaparece a un ritmo desconocido desde la extincion de los dinosaurios y la
deforestacion estd alcanzando tales cotas que supondra un coste para la economia mundial superior a
las pérdidas derivadas de la crisis financiera de 2008. Asi lo constata el informe GEO-5, elaborado por el
Programa de Naciones Unidas para el Medio Ambiente (Pnuma) como previa a la cumbre de Rio+20 que
se celebrara en Brasil dos décadas después de la primera cumbre de la Tierra. De 90 objetivos solo hay
avances significativos en cuatro. La ONU recomienda a los Gobiernos que, entre otras cosas, acaben con
las subvenciones a los combustibles fosiles» - consultar o original do documento elaborado em 2012 ao
abrigo do Programa da NagGes Unidas para o Ambiente in H30; vide também H31; vide ainda H32;
interessante, também, é o texto (AA. VV. 2009:7): «The most significant recent climate change findings
are: Surging greenhouse gas emissions - Global carbon dioxide emissions from fossil fuels in 2008 were
40% higher than those in 1990. Even if global emission rates are stabilized at present-day levels, just 20
more years of emissions would give a 25% probability that warming exceeds 2°C, even with zero
emissions after 2030. Every year of delayed action increases the chances of exceeding 2°C warming.
Recent global temperatures demonstrate human-induced warming (...) Acceleration of melting of ice-
sheets, glaciers and ice-caps (...) Current sea-level rise underestimated: Satellites show recent global
average sea-level rise (3.4 mm/yr over the past 15 years) to be ~80% above past IPCC predictions (...)
Sea level will continue to rise for centuries after global temperatures have been stabilized, and several
meters of sea level rise must be expected over the next few centuries. Delay in action risks irreversible
damage: Several vulnerable elements in the climate system (e.g. continental ice-sheets, Amazon
rainforest, West African monsoon and others) could be pushed towards abrupt or irreversible change if
warming continues in a business-as-usual way throughout this century. The risk of transgressing critical
thresholds (“tipping points”) increases strongly with ongoing climate change (...) If global warming is to
be limited to a maximum of 2 °C above pre-industrial values, global emissions need to peak between
2015 and 2020 and then decline rapidly. To stabilize climate, a decarbonized global society — with near-
zero emissions of CO, and other long-lived greenhouse gases — needs to be reached well within this
century. More specifically, the average annual per-capita emissions will have to shrink to well under 1
metric ton CO, by 2050. This is 80-95% below the per-capita emissions in developed nations in 2000»,
vide, também, pag. 14: « Has global warming recently slowed down or paused? No. There is no
indication in the data of a slowdown or pause in the human-caused climatic warming trend. The
observed global temperature changes are entirely consistent with the climatic warming trend of 0.2 °C
per decade predicted by IPCC»; vide, também (Australian Academy of Science 2010)

?’ Como tentativa de inverter o sentido de aumento de emissdes de gases estufa causadores de
alteragdes climaticas foi aprovado o Protocolo de Quioto, também em vigor para Portugal, que
estabelece metas e mecanismos a que os Estados se obrigam, vide H33: «The Kyoto Protocol is an
international agreement linked to the United Nations Framework Convention on Climate Change. The
major feature of the Kyoto Protocol is that it sets binding targets for 37 industrialized countries and the
European community for reducing greenhouse gas (GHG) emissions .These amount to an average of five
per cent against 1990 levels over the five-year period 2008-2012. The major distinction between the
Protocol and the Convention is that while the Convention encouraged industrialised countries to
stabilize GHG emissions, the Protocol commits them to do so», no entanto, a perspetiva futura é que o
Protocolo venha, possivelmente, a terminar em 2012 sem renovacgdo, o que era pelo menos a posicdo,
em janeiro de 2011, do Jap3o, in H34; vide ainda a Decisdo do Conselho 94/69/CE de 15 de dezembro de
1993 relacionada com a celebragdo da Convengdo-quadro das NagGes Unidas relativa as alteragdes
climaticas, e a Decisdo do Conselho 2002/358/CE de 25 de abril de 2002, relativa a aprovagdo, em nome
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http://www.efsa.europa.eu/en/press/news/120601.htm
http://www.ipcc.ch/
http://sociedad.elpais.com/sociedad/2012/06/06/actualidad/1339016257_885682.html
http://www.unep.org/geo/pdfs/GEO5_SPM_Spanish.pdf
http://www.unep.org/publications/ebooks/emissionsgapreport/
http://www.unep.org/climatechange/
http://unfccc.int/kyoto_protocol/items/2830.php
http://ecosfera.publico.clix.pt/noticia.aspx?id=1477548

resultantes do fator antropogénico em grande parte por causa da queima de

s . , . 28,29
combustiveis fosseis™ (

gas, carvao, petrdleo e derivados), e a consequente emissao

30,31

de gases de efeito de estufa em especial no sector da energia seja pelo lado das

da Comunidade Europeia, do Protocolo de Quioto da Convengao-Quadro das Nag¢des Unidas sobre as
alteragdes climaticas e ao cumprimento conjunto dos respetivos compromissos; vide H35

% Vide (Comissdo Mundial sobre Meio Ambiente e Desenvolvimento 1991:194-197): «A queima de
combustiveis fosseis e, em menor grau, a perda de cobertura vegetal, sobretudo de florestas, devido ao
crescimento urbano-industrial, aumenta o acimulo de C0O, na atmosfera. A concentragdo pré-industrial
era de cerca de 280 partes de dioxido de carbono por 1 milhdo de partes de ar por volume. Essa
concentragdo chegou a 340 em 1980 e prevé-se que dobre para 560 de meados para o fim do préximo
século. Outros gases também contribuem bastante para esse "efeito estufa”, por meio do qual a
radiacdo solar fica presa nas proximidades do solo, esquentando o globo terrestre e alterando o clima
(...) Os cientistas calculam, que, mantidas as tendéncias atuais, a concentracdo de CO, e de outros gases
causadores do efeito estufa na atmosfera equivaleria possivelmente ja na década de 2030, ao dobro dos
niveis de CO, da era pré-industrial, o que poderia ocasionar um aumento das temperaturas médias
globais "maior do que qualquer outro ja verificado na histéria da humanidade". Os atuais estudos de
modelos e "experiéncias" indicam para uma duplicacdo de CO,, uma elevacdo das temperaturas médias
da superficie terrestre em torno de 1,5°C e 4,5°C, sendo o aquecimento mais pronunciado durante o
inverno nas latitudes mais altas do que no equador (...). A demora infindavel inerente a negociagao de
qualquer acordo internacional sobre questdes complexas concernentes a todas as nag¢des levou alguns
especialistas a concluir que ja é demasiado tarde. Dadas as complexidades e as incertezas que a questdo
envolve, é indispensavel que o processo comece agora», vide, também, pag. 329: «Desacelerar o
aquecimento global (...) esta-se tornando uma tarefa essencial a redugdo de riscos de conflito»; diga-se
que Gro Harlem Brundtland, a destacada politica norueguesa presidente daquela Comissdo nos anos 80,
fez a conferéncia de abertura de Velo-city de 2011 (conferéncia internacional anual sobre a mobilidade
em bicicleta) in H36

2 A proposito da justica intergeracional é de sublinhar a proposta de G. Kavka que refere dois critérios -
uma geragdo pode utilizar os recursos naturais na dupla condigdo de fazer deles um uso regrado e de
manter as possibilidades de extracdo pelas geracGes futuras; no que respeita aos recursos naturais ndo
renovaveis, como o carvao e o petrdleo, ha uma obrigacdo de desenvolver pesquisas cientificas, a fim de
criar energias ou recursos de substituicdo (Kavka 1978:200).

* vide H37 «CO, Emissions from Fuel Combustion 2011 — Highlights» pag.13 - no caso de Portugal houve
um aumento de 35,3% de emissbes entre 1990 e 2009

*! Vide livros do Prémio Nobel da Paz de 2007, nomeadamente (Gore 2009:12): «Hoje, a maior parte das
pessoas compreende que queimar combustiveis fosseis (como carvdo, petréleo e gds) torna mais densa
a camada atmosférica que envolve o globo e, ao fazé-lo, retém mais perto da superficie da Terra uma
muito maior quantidade de calor solar. Os niveis de aquecimento atmosférico que resultam deste
processo desestabilizam radicalmente o equilibrio climatico que existiu ao longo de toda a histéria
humana»; vide, também, H38 com graficos ilustrativos de «Assumed histories of CO,, CH,, N,0O and
other trace gases, which are based on in situ measurements for the past few decades and ice core data
for earlier times» nomeadamente a Fig. 1

F (Wim™)
ool ' ' A
O (ppmi N
GO0 3
5
500 -
1
400~ Ias o
. —_FC )
Observations Allernative .
A0 s i : i
Fig.: 1 - «CO, forcing» 1900 1950 2000 2050 2100

13
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centrais para a producdo de energia elétrica seja pelo lado dos transportes32, com as
consequéncias visiveis que se traduzem no aumento global da temperatura por via do
efeito estufa, no degelo das calotes polares e glaciares, aumentando o nivel do mar, e
no extremar de fendémenos climéticos (secas®®, cheias, precipitagdes diluvianas,
furacGes). Note-se que, ja em 1898, Svante Arrhenius, um cientista Sueco, que alids
ganhou o Prémio Nobel da Quimica em 190334, alertou que o consumo de

combustiveis fésseis teria consequéncias graves no aquecimento global do planeta35.

E de referir que o volume de motorizacdo dos transportes tem tido tendéncia
para aumentar, nomeadamente em grandes e populosas poténcias emergentes como
a India ou a China, o que se traduz em maior procura de combustiveis derivados do
petréleo com o consequente aumento do seu preg¢o assim como na tendéncia para

maiores emissoes de gases de efeito estufa.

> Vide Resolugdo do Conselho de Ministros n2104/2006 de 23 de agosto que «aprova a actualizacdo do
Programa Nacional para as Alteragdes Climaticas (PNAC)» e contempla varias medidas relacionadas com
os transportes; vide a RCM n21/2008 de 4 de janeiro aprova as novas metas para politicas e medidas dos
sectores da oferta da energia e dos transportes do PNAC 2006; vide, também, nomeadamente quanto as
emissOes de gases de efeito de estufa pelos transportes (Seixas 2006:33): «No periodo entre 1990 e
2005, o sector dos transportes caracterizou-se pelo aumento do consumo energético em cerca de 102%,
correspondente a uma taxa anual de crescimento de 4,8%. O principal motor deste aumento foi o modo
rodoviario, que registou um crescimento do consumo de energia de 107% (5,0% / ano), no periodo
1990-2005, correspondente a um quantitativo energético adicional de 3,33 Ggep. Neste modo de
transporte destacam-se as deslocacdes efectuadas em transporte individual, que cresceram mais de
111%, a um ritmo médio de 5,1% / ano. Relativamente a 2005, estimou-se que a circulagdo em
transporte individual seria responsavel por mais de metade do consumo energético e das emissdes de
GEE do sector dos transportes. Mais de 60% destes valores foram referentes a deslocagdes urbanas e
suburbanas (...) as projec¢des efectuadas (...) permitem estimar se um aumento do consumo energético
no sector dos transportes de cerca de 120% (4,0% / ano) até 2010, face a 1990 (...) Durante todo o
periodo analisado, o modo rodoviario é aquele que tem a maior contribuicdo para o total das emissGes
do sector dos transportes. Cerca de 94% em 1990, prevendo-se um agravamento da sua contribuicdo
relativa para mais de 96%, em 2010»; e, quanto a medidas de mitigagdo (Alcoforado 2009:62): «Quadro
IX - Alguns impactes, das alteragdes climaticas, esperados em cidades da Europa do Sul e exemplos de
medidas de adaptagdo - Desenho urbano - Promover os transportes publicos, criar ciclovias e reduzir o
acesso do automovel».

% 0s anos mais qguentes no periodo entre 1880 e 2011 foram precisamente 1998, 2001, 2002 2003,
2005, 2006, 2007, 2009, 2010 e 2011 — vide H39 (ficheiro .xIs correspondente ao separador «Ten Hottest
Years on Record») que baseou os seus dados no Goddard Institute for Space Studies da NASA in H40,
correspondentes a temperatura média global

* Vide H41

% Vide H42: «Estudou ainda as mudancas climaticas da Terra, ao longo do tempo geoldgico, cunhando a
expressao efeito estufa, prevendo que a queima de combustiveis fésseis, como o petrdleo, aumentaria a
qguantidade de dioxido de carbono na atmosfera e levaria ao aumento das temperaturas em todo o
globo terrestre» e vide, para mais, Enzler, S.M., History of the greenhouse effect and global warming, in
H43
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Por sua vez o petréleo é um bem escasso e relativamente limitado o que
resulta em varias sugestbes, nomeadamente na necessidade de «favorecer

deslocacBes em bicicleta ou a pé, sempre que possivel»>°.

Enfim, todos estes problemas apontam para que alguns cientistas argumentem
gue, atualmente se vive no seio do Antropoceno37, uma época que traduz a grande
influéncia do ser humano no seu meio ambiente. Os problemas sdo globais e exigem
que se aja de modo multinivel. Tal pode passar pelo nivel da Nagdes Unidas e pela
celebracdo de convencdes internacionais, pelo nivel europeu, por exemplo a nivel de
normas, «soft law» e programas de financiamento e investigacdao da Unido Europeia.
Ha que assegurar que haja, em Portugal, adequag¢dao de normas, nomeadamente do
Direito Rodoviario, além da adequacdo de politicas, planeamento e de medidas a nivel
nacional mas também a nivel regional e municipal, promovendo-se a mobilidade em
bicicleta, especialmente por se ter, entre outras, consideracdes de sustentabilidade,
mormente do ponto de vista ambiental. No que respeita a bicicleta, os cidaddos
utilizadores da bicicleta precisam de ver e sentir que os seus direitos sdo protegidos e
gue tém condicdes para utilizar o seu veiculo no dia-a-dia e nos caminhos que
percorrem. Além disso, importa que a varios niveis seja feita a auscultacdo de técnicos

da drea, de representantes e associacdes e dos proprios utilizadores da bicicleta.

1.2. O automovel - panorama
7l , 38 .. ~ , N .
Nas ultimas décadas™, a utilizacdo de veiculos motorizados e, em especial, o

uso do automdvel tem crescido grandemente39... s6 em Portugal ha varios milhdes de

% Ver pontos 1.9 e 4.2 do Parecer do Comité Econdmico e Social Europeu de 14 de janeiro de 2009
sobre o tema «Responder aos desafios do aprovisionamento de petréleo» (2009/C 182/13)

*” Da conferéncia «Planet Under Pressure» realizada em Londres a 29 de marg¢o de 2012 resultou que
«Scientists issue first “State of the Planet” declaration at the world’s largest gathering of experts on
global environmental and social issues in advance of the major UN Summit Rio+20»:«Consensus is
growing that we have driven the planet into a new epoch, the Anthropocene, in which many Earth-
system processes and the living fabric of ecosystems are now dominated by human activities» in H44;
neste mesmo documento consta a mensagem a esta conferéncia feita pelo Secretario-Geral das Nag¢des
Unidas Ban Ki-moon que refere: «Climate change, the financial crisis and food, water and energy
insecurity threaten human well-being and civilization as we know it»

% Refere-se que, segundo os dados de 1998 da ACAP, «de um automovel para oito habitantes, no fim
dos anos oitenta, o racio actual € de um automovel para trés e meio portugueses» (Branco 2003:9)

* Vide H45: «lt is estimated that over 1 billion [mil milhdes] passenger cars travel the streets and roads
of the world today. The 1 billion-unit mark was reached in 2010 for the first time ever. In the United
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veiculos em circulag§o4°. Além disso, o automadvel, relativamente a uma bicicleta é um
veiculo grande e de elevado peso, sendo além do mais utilizado frequentemente

apenas pelo condutor®, é por isso pouco eficiente energeticamente42 o que é

States alone, 250,272,812 "highway" registered vehicles were counted in 2010, of which 190,202,782
passenger cars (Bureau of Transportation Statistics U.S. Department of Transportation)»

a0 «(...) refira-se que, em 1990, a taxa de motorizagdo em Portugal rondava os 215 veiculos ligeiros por
1000 habitantes, tendo esta taxa atingido cerca de 475 veiculos por 1000 habitantes em 2005. Estima-se
gue esta taxa possa atingir os 520 veiculos ligeiros por 1000 habitantes, em 2010, e mais de 565 veiculos
ligeiros por 1000 habitantes, em 2020» (Seixas 2006:33); tendo por base os dados do Instituto Nacional
de Estatistica (INE), que referem que, em 2007, foram vendidos muitos veiculos, ao todo 201 816
veiculos automdéveis ligeiros de passageiros novos (in H46) e 74 790 veiculos automodveis comerciais
ligeiros e pesados novos (in H47) e, por outro lado, recorrendo aos dados da ACAP (Associacdo
Automovel de Portugal) e fazendo uma adigdo simples, constata-se que em 10 anos (de 2000 a 2009),
em Portugal, foram vendidos 2 927 656 veiculos automoveis ligeiros e pesados novos conforme se
refere no Quadro n? 24 das Estatisticas do Sector Automdvel — Edi¢Go de 2010, sendo, além disso, o
«Parque Automodvel em Portugal Automoveis Ligeiros de Passageiros, Veiculos Comerciais Ligeiros e
Pesados» de 844 000 unidades em 1974, de 4 750 000 unidades em 2000 e de 5 809 500 em 2009 -
segundo a ACAP e conforme se refere no Quadro n2 58 das referidas Estatisticas in H48 e H49); também,
segundo a ACAP os veiculos motorizados (ligeiros, pesados e motociclos) em circulagdo em Portugal em
2009 eram 5 716 184 apud (ANSR 2011:15); vide dados relativos a matriculas de automoveis efetuadas
em 2010 = 299 743 (INE 2011:77); os dados do Instituto de Seguros de Portugal indicam um total de 6
630 818 veiculos segurados em 2011 (incluindo 3974 velocipedes) aos quais correspondem 4 848 724
automoveis ligeiros in H50

* Se bem que haja movimentos no sentido da partilha dos carros vide, quanto a boleias - H51 ou,
guanto ao sistema «galpshare®» - H52 (este criado pela empresa Galp Energia), para além de H53

2.0 Plano Nacional de Acdo para a Eficiéncia Energética (PNAEE), publicado em anexo a Resolugdo do
Conselho de Ministros n? 80/2008 de 20 de Maio que o aprovou, prevé quanto ao «Programa:
Mobilidade Urbana» medidas como: - «Ordenamento do Territério e Mobilidade Urbana nas Capitais de
Distrito - [quanto as Autoridades Metropolitanas de Transportes de Lisboa e Porto, Metro Mondego e
Planos de mobilidade concelhia ou regional] a transferéncia modal [para transportes publicos]
(acumulada face a 2005) = 5% em 2015»; - «Centros empresariais ou parques industriais com mais de
500 trabalhadores devem possuir um plano de mobilidade integrado». Infelizmente, o PNAEE ndo
aborda, entre outras medidas, a transferéncia modal para a bicicleta nem a questdo de estacionamentos
para bicicletas em parques industriais ou, ainda, em areas residenciais; O PNAEE é um documento que
engloba um conjunto alargado de programas e medidas consideradas fundamentais para que Portugal
possa alcangar e suplantar os objetivos fixados no ambito da Diretiva n? 2006/32/CE, do Parlamento
Europeu e do Conselho, de 5 de Abril, relativa a eficiéncia na utilizacdo final de energia e aos servicos
energéticos; desta diretiva sdo de destacar os considerandos: «(2) Uma maior eficiéncia na utilizagdo
final de energia contribuird também para a redugdo do consumo de energia primdria, para a redugao
das emissdes de CO2 e de outros gases com efeito de estufa e, por conseguinte, para a prevengdo de
alteragdes climdticas perigosas. Estas emissdes continuam a aumentar, dificultando cada vez mais o
cumprimento dos compromissos de Quioto. As actividades humanas atribuidas ao sector da energia
representam 78% das emissdes de gases com efeito de estufa da Comunidade (...) Assim sendo, sdo
necessarias medidas e politicas concretas» e «(27) Os sectores dos combustiveis e dos transportes tém
um importante papel a desempenhar em matéria de eficiéncia energética e de economia de energia»;
sdo de destacar os «Art.2 42 (Objectivo geral) / 1. Os Estados-Membros devem adoptar e procurar
atingir um objectivo global nacional indicativo de economias de energia de 9% para o nono ano de
aplicagdo da presente directiva, a alcangar através de servigos energéticos e de outras medidas de
melhoria da eficiéncia energética»; destaque-se também: «ANEXO Il - Lista indicativa de exemplos de
medidas de melhoria da eficiéncia energética elegiveis (...) Sector dos transportes (...) m) Meio de
deslocagdo utilizado (por exemplo, incentivos a utilizagdo de veiculos energeticamente eficientes {...))
[note-se que as bicicletas sdo veiculos energeticamente eficientes]; n) Alteragdes modais nas
deslocacdes (por exemplo, modalidades de transporte casa/trabalho sem automdveis (...)); o) Dias sem
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acentuado por via dos engarrafamentos do transito, sobretudo em hora de ponta. A
juntar a isto temos a questdo da poluicdo, ja que o automodvel é bastante poluidor
mesmo com as normas e as novas técnicas que permitem baixar o consumo de

gasolina e gasdleo, e portanto a poluicdo, para niveis mais aceitaveis™.

Contrariamente a uma bicicleta o automével é muito dispendioso** quer por
causa do aumento tendencial do preco do combustivel quer pelos gastos em
manutenc¢do, reparag¢des, estacionamento, portagens, no preco de aquisicao do

veiculo, a nivel fiscal ou em seguro obrigatdrio de responsabilidade civil.

No caso das bicicletas os gastos referidos sdao bem menores e, diga-se a
propdsito, que o seguro de responsabilidade civil é obrigatério em relagdo a veiculos
motorizados, mas facultativo para bicicletas apesar de ser aconselhavel, o que significa
que, no caso destas, as despesas sdo menores mesmo que haja um seguro em causa
gue é, geralmente, bastante barato. Note-se, alids, que o regime do seguro obrigatoério
de responsabilidade civil no que respeita a veiculos, na Unido Europeia, tem-se

aperfeicoado e, é de realcar, tem protegido relativamente os ciclistas™®.

automovel/ (...) Medidas horizontais t) Regulamentagdo, impostos, etc., que tenham como efeito reduzir
o consumo final de energia [0 que remete para a ideia de que ao alterar-se o Direito Rodovidrio
portugués de modo mais favordvel a bicicleta se consegue a promogao desta alcangando-se uma menor
utilizagdo do automovel e conseguindo-se reduzir o consumo final de energia nos transportes]

* «Os veiculos automotores influenciam muito as condigdes ambientais das cidades no mundo
industrializado. Varios fatores contribuiram para reduzir os impactos do transito urbano: (...) os padroes
mais restritos de escapamento para os novos veiculos, a distribuicdo de gasolina que nao contém
chumbo, as melhorias no rendimento dos combustiveis, o aperfeicoamento das politicas de
administragdo do transito e o trabalho de paisagistas» (Comissdo Mundial sobre Meio Ambiente e
Desenvolvimento 1991:270)

4 Veja-se a interessante calculadora online relativamente aos custos da utilizagdo de um automoével -
«How much does it REALLY cost you to drive? Use the True Cost of Driving Online Calculator to find
out!» in H54 - «Commute Solutions is a program of the Santa Cruz County Regional Transportation
Commission, a regional transportation planning agency [dos E.U.A.]»

* Vide, a propdsito, que, em termos de seguro de responsabilidade civil, os ciclistas estdo protegidos
pelo DL n2 291/2007 de 21 de agosto (alterado pelo DL n? 153/2008 de 06/08): «Art.2 112/n22: O seguro
de responsabilidade civil previsto no artigo 42 abrange os danos sofridos por pedes, ciclistas e outros
utilizadores ndo motorizados das estradas quando e na medida em que a lei aplicavel a responsabilidade
civil decorrente do acidente automdvel determine o ressarcimento desses danos»; tal DL transpde
parcialmente para ordem juridica interna a Diretiva 2005/14/CE, do Parlamento Europeu e do Conselho,
de 11 de maio e a Diretiva 2000/26/CE, relativas ao seguro de responsabilidade civil resultante da
circulacdo de veiculos automdveis; note-se, a propdsito, que a Diretiva 2005/14/CE, no seu art.2 42/n22,
altera a Diretiva 90/232/CEE neste sentido: E inserido o seguinte «Art.2 12A - O seguro referido no n21
do artigo 32 da Directiva 72/166/CEE assegura a cobertura dos danos pessoais e materiais sofridos por
pedes, ciclistas e outros utilizadores ndo motorizados das estradas que, em consequéncia de um
acidente em que esteja envolvido um veiculo a motor, tém direito a indemniza¢do de acordo com o
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O crescimento do transporte rodovidrio motorizado de passageiros e

mercadorias e do trafego aéreo é grande causa da emissdo de CO, e outros GEE.

O Relatdrio do Estado do Ambiente (REA) — 2011 esclarece que em Portugal:
«No periodo 1990-2009 o setor dos transportes, sendo fortemente dominado pelo
trafego rodoviario, foi um dos setores que apresentou maior crescimento de emissdes

(87%)» (Vildo 2011:37)

Figura 6.3 - EMissOEes DE GEE Em 2009, POR SETOR DE ATIVIDADE
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Fonte: APA, 2011

Fig.2: extraida do REA 2011 (Vildo 2011:38)

As emissdes dos transportes constituem uma ameaga aos objetivos de redugao
de emissGes de GEE estabelecidos pela Unido Europeia, nomeadamente no ambito do

Protocolo de Quioto.

Se é notdrio, na época atual, que a era do petréleo barato acabou® parece
evidente que em termos de previsdes mundiais, mesmo num cendrio de petrdleo a
preco elevado, ha tendéncia para o aumento das emissdes de CO,, como se pode
concluir pela seguinte figura, o que remete para a ideia e necessidade de se promover

a bicicleta como transporte ndo emitindo GEE.

direito civil nacional», vide, também, o considerando (16) «Os danos pessoais e materiais sofridos por
pedes, ciclistas e outros utilizadores ndo motorizados das estradas, que constituem habitualmente a
parte mais vulneravel num acidente, deverao ser cobertos pelo seguro obrigatério do veiculo envolvido
no acidente caso tenham direito a indemnizag¢do de acordo com o direito civil nacional» ou seja, trata-se
de mais um normativo protegendo os ciclistas

* Como anuncia Appenzeller, Tim, «End of Cheap Qil», National Geographic Magazine (edi¢do online
dos E.U.A.), junho 2004: «the oil peak could be upon us by 2010 (...) the end of cheap oil draws closer»
in H55
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Table BY. World carbon dioxide emissions by region, High Oil Price case, 2006-2035

(Million metric tons carbon dioxide) -

History Projections Average annual
percent change,
Region 2006 2007 2008 2015 2020 2025 2030 2035 2008-2035
Total World 28,758 29,529 30,190 32,860 35646 39,757 44,361 49,091

#Q#ﬂ#ﬂ#ﬂ

Fig.3: Historia (2006 a 2008) e projec¢oes (2015 a 2035) das emissGes de CO, quanto ao total mundial
(U.S. Energy Information Administration 2011:184) [Adaptado]

Em termos de previsGes a «ndo intervengdo» pode significar, a nivel mundial,

um aumento enorme de didxido de carbono na atmosfera (vide a figura seguinte).
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Fig.4: EmissGes de CO, (cenarios 1990-2100)47

E facil para o poder politico aliciar as populagdes com promessas de melhores
vias para os automoveis mas o resultado que elas provocam é mais transito e,
consequentemente, a degradacdo da qualidade do ambiente urbano. Na nossa
sociedade o automédvel estd omnipresente, e a imagem que se tem dele é a de um
meio de transporte perfeito e insubstituivel. No entanto, podemos observar que ha

zonas onde ndo se faz utilizagdo do automdvel, mesmo onde este pode ser utilizado, e

*’ Fonte: (IPCC 2000:7) in H56
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muitas pessoas ndo o usam por variados motivos: ambientais, econdmicos ou sociais.
O uso irrefletido do automovel traduz-se em problemas gravissimos e o nimero de
viaturas automoveis, principalmente nas vias urbanas, é enorme - ocupando muito
espaco quer em movimento quer em estacionamentos, causando ruido, mais polui¢do
atmosférica e até visual, stress e outros fatores que reduzem a qualidade de vida
daqueles que vivem nas cidades. Embora recentemente se tenha observado uma
diminuicdo de acidentes de viacdo (e uma maior diminuicdo nas vitimas dos mesmos)
0 custo em termos econdmicos e humanos™® continua a ser enorme. Também os

custos associados aos engarrafamentos crescem atingindo valores criticos.

Se por algum motivo o trafego foi muito limitado ou fechado em determinadas
areas (por imposicdo politica ou administrativa) isso refletiu-se de uma forma positiva
na qualidade de vida dessas mesmas dreas - mesmo com menos carros ou até sem
carros a vida continua®. Outras medidas restritivas como as europeias50 que impdem
valores limitados quanto as emissGes de CO,/Km por parte dos automoveis também
sdo importantes na medida em que proporcionam que haja veiculos mais econdmicos
e menos poluidores. O automdével foi considerado como a solucdo para a necessidade
de mobilidade, tanto no meio urbano como no rural. Mas o carro tornou-se vitima do
seu proprio éxito... Lembre-se que, mais uma vez, o nimero de horas perdidas e de

combustivel gasto nos engarrafamentos, hoje em dia, € enorme. Torna-se, entao,

*8 Vide dados da ANSR - segundo os quais houve, em 1991 e em Portugal, 48 553 acidentes com vitimas,
2 225 vitimas mortais, 12 548 feridos graves e 56 987 feridos ligeiros, tendo havido, em 2010, 35 426
acidentes com vitimas, 741 vitimas mortais, 2 637 feridos graves e 43 924 feridos ligeiros (ANSR 2011:4);
também se refere que, em 2010, cerca de 2% dos acidentes envolveram velocipedes (ANSR 2011:15)

% E o caso do bairro sem carros de Vauban, em Freiburgo, na Alemanha, vide, a propdsito, H57 e
H58; outro exemplo é o de Almada com a criagdo de varias zonas pedonais, como a do centro de Almada
onde o trafego rodoviario teve vdrias e severas limitagdes — vide Regulamento Municipal Especifico de
Estacionamento e Circulagdao da Unidade Operativa de Gestdao do Estacionamento e Circulagdo Almada
Centro: «Artigo 62 “Condicdes Gerais de Acessibilidade na Zona Pedonal” - 1. E proibido o transito de
veiculos motores, com as seguintes excepcdes (..); 4. E permitido o acesso de velocipedes e
ciclomotores com motor eléctrico» e «Artigo 92 (...) - A velocidade maxima de circulacdo rodoviaria
permitida na: 1. Zona pedonal é de 10 km/h» in H59; com grandes limitacdes ao trafego rodoviario ha a
“Central London Congestion Charging Zone” vide, a propdsito, H60 e H61; recentemente houve
restricOes a circulagdo automovel através da determinagdo de Zona de Emissdes Reduzidas na Cidade de
Lisboa in H62: «A ndo observancia reiterada dos valores limites de concentragao de poluentes na regido
de Lisboa - onde o eixo da Av. da Liberdade/Baixa apresenta os piores resultados — conduziu a Comissdo
Europeia a instaurar um processo judicial contra o estado Portugués no Tribunal de Justica Europeu»
0 Regulamento n2 443/2009 do Parlamento Europeu e do Conselho de 23 de abril define normas de
desempenho que estabelecem metas para a redugdo das emissdes de CO, dos novos veiculos ligeiros de
passageiros, foi introduzido em 2009; esta legislacdo estabelece que, em média, os veiculos vendidos
pelas marcas automdveis na Unido Europeia, ndo deverdo emitir mais de 130 g CO,/km, em 2015
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necessario e urgente encontrar alternativas vidveis para a manutenc¢ao da mobilidade
e da acessibilidade, sobretudo, aos centros de atividade e interesse das cidades. As
cidades oferecem uma grande variedade de opcdes e possibilidades - a acessibilidade a
todas as infraestruturas e equipamentos deve ser garantida do melhor modo possivel
para que todos, incluindo os utilizadores de velocipedes e, em especial da bicicleta,

possam usufruir da mobilidade na cidade.

1.3. Transportes publicos, pedes e |Dbicicletas - a
intermodalidade

Um dos sectores mais poluentes em relagdo ao qual se devera fazer algo para

contribuir para a diminuigdo das emissdes de GEE é o sector dos transportes. Ha que

poupar energia, beneficiar agueles que menos poluem e taxar aqueles que poluem. Na

ultima década, verificou-se uma diminui¢do das emissGes de CO, em todos os sectores,

com excecdo do dos transportes. Assim, é importante pensar numa estratégia ao nivel
do sector do transporte de pessoas e mercadorias, devendo ser feita uma aposta nos
transportes pl]blic0551, dando-se prioridade também a criacdo de condicOes para a
utilizacdo de formas de transporte alternativas ao automaével privado, como a bicicleta.
Urge termos um ambiente urbano de qualidadesz. Ao mesmo tempo, também é
necessario que haja boas condicdes para as pessoas se poderem deslocar, garantir o
acesso as habitagdes, ao comércio, as escolas, aos servigos publicos e ao emprego; por

outras palavras, proporcionar uma mobilidade urbana de qualidade.

>! Vide Lei n2 10/90 de 17 de margco - Lei de Bases do Sistema de Transportes Terrestres nomeadamente
art?32/n22: «Designam-se por transportes publicos, ou por conta de outrem, os efectuados por
empresas habilitadas a explorar a actividade de prestacdo de servigos de transportes, com ou sem
caracter de regularidade, e destinados a satisfazer, mediante remuneragdo, as necessidades dos
utentes, e por transportes particulares, ou por conta propria, os efectuados por pessoas singulares ou
colectivas para viabilizar a satisfacdo das suas necessidades ou complementar o exercicio da sua
actividade especifica ou principal» e art2172: «1 - Os transportes publicos rodoviarios poderdo ser
explorados em regime de transporte regular ou ocasional; 2 - S3o transportes regulares os transportes
publicos realizados segundo itinerdrios, paragens, frequéncias, hordrios e pregos previamente
definidos»; para mais sobre o Direito Administrativo Especial dos Transportes, nomeadamente no que
respeita ao papel do Estado na oferta e garantia do transporte rodoviario, vide (Silva 2011:425-459)

32 «Hammarby Sjostad tem como objectivo duplicar o desempenho ambiental por comparagdo a
Estocolmo e para isso deverd reduzir os fluxos metabdlicos da energia, dos transportes, dos residuos e
da agua. (...) A nivel do transporte 80% da comunidade ndo precisa de carro préprio, podendo utilizar
uma boa rede de meios de transporte publicos, andar a pé e de bicicleta» (Gomes 2010:111)
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Os transportes publicos ndo constituem a Unica alternativa a uso do automaével.
A combinacio de medidas que favorecem n3o sé o uso dos transportes publicos® mas
também de bicicletas pode ter efeitos positivos na reducdo da utilizacdo do
automovel. A utilizacdo combinada da bicicleta com outros meios de transporte
(automoével ou transportes publicos)® pode, também, ser uma solugdo para esta
reducdo. Aqui convird proferir algumas palavras em relacdo a intermodalidade” da

bicicleta com outros transportes publicos.

Fig.5: Imagem dum comboio urbano de Copenhaga/Dinamarca (note-se a grande visibilidade do

, . .. . \56
simbolo que assinala o transporte de bicicletas no comboio)

>3 Vide o «Projeto Menos um Carro»: «Um projeto que se traduz num Movimento a favor de uma
mobilidade mais sustentdvel. O objetivo consiste em convidar cada pessoa a repensar a necessidade de
utilizagdo de viatura particular na cidade, dados as alternativas e argumentos assentes na
sustentabilidade» in H62a

>* «L’idée de “hubs de mobilité” (...) 1l s’agit de penser des “noeuds” de la ville, le plus souvent au tour
de gares, comme un lieu ol toutes les formes de mobilité se croisent et s’articulent: trains, bus et
métros (...), parkings pour automobiles et vélos, autos et vélos en libre-service, taxis, billetteries et
affichages horaires coordonnés, mais aussi espaces de pause et de travail interstitiels, connexion
internet sans fil, commerces» (Kaplan 2008:42)

>3 Cf. (Vildo 2010b:116-118), com reflexdo sobre a multimodalidade, a questdo correlativa do
estacionamento para bicicletas junto aos interfaces modais e a necessidade de redes de bicicletas
partilhadas

*®Fonte H63: «Copenhagen opened up their “S-trains” to bicycles to encourage seamless commuting for
those living in the suburbs. On these trains, train travelers are provided with a flex compartment
allowing multiple bicycles on board trains at no extra cost. These compartments also cater for
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Em vérios comboios®’ ja é possivel, em Portugal, transportar as bicicletas que as
pessoas utilizaram no percurso até a estacao ferrovidria e, apds a viagem, para seus
locais de destino. No metropolitano de Lisboa®® e no do Porto™ j& é possivel
transportar bicicletas. Na Fertagus também®. Mas nos comboios alfa
pendulares/intercidades e nos autocarros expresso ligando cidades diferentes do pais
ainda se torna complicado, tendo os utilizadores desses comboios/autocarros que
optar por modelos de bicicletas relativamente pequenas e desdobrdveis ou bicicletas
embaladas e transportadas como bagagem. Em alguns servicos de transportes urbanos
também é possivel transportar a bicicleta no interior dos veiculos®, mas, na maior
parte das vezes, a solucdo tem de ser semelhante a utilizada nos autocarros expresso,

com a Unica diferenca de que n3o é necessario o embalar das bicicletas bastando

dobra-las. Sera importante que a intermodalidade seja impulsionada de forma mais

wheelchairs, strollers and large luggage. The program has been a huge success. The number of
passengers with bicycle has more than tripled since they made bicycle carriage free of charge in 2009;
27 % of passenger use the service because it’s free so the train company has decided to increase bicycle
carriage capacity because of success»

>’ A CP definiu as condicBes gerais do transporte ferroviario de passageiros e bagagens, volumes
portateis, animais de companhia e velocipedes em comboios da CP, documento aprovado pelo Instituto
da Mobilidade e dos Transportes Terrestres ao abrigo do artigo 32 do Decreto-Lei n2 58/2008, de 26 de
marco - pp. 18 e 19 do documento da H64: «lIll.6.2. Transporte de bicicletas, I11.6.2.1. CP Longo Curso -
Ndo é permitido o transporte de bicicletas nos comboios da CP Longo Curso, excepto se desmontadas e
devidamente acondicionadas como bagagem (...); 111.6.2.2. CP Regional - E permitido o transporte de
uma bicicleta por passageiro nos comboios Inter-regionais, Regionais e Urbanos de Coimbra, sujeito as
limitacdes do espaco disponivel e da tipologia do material circulante, salvo em épocas, datas ou
horarios, previamente publicitados, nomeadamente nas estacdes onde exista atendimento comercial da
CP Regional (..) Ao Operador de Revisdo competird garantir, ou ndo, o transporte do respectivo
velocipede uma vez que o mesmo esta limitado ao espaco disponivel; 111.6.2.3. Urbanos e Suburbanos de
Lisboa e Porto - E permitido o transporte gratuito de uma bicicleta por passageiro nos comboios urbanos
da CP de Lisboa e Porto, sujeito ao espago disponivel e considerando as restrigdes de épocas, datas ou
horarias existentes que sdo publicitadas»

> Com limite de horario: «E permitido o transporte de bicicletas nos comboios do Metropolitano de
Lisboa (ML), nos dias Uteis apds as 20:00 e aos Sabados, Domingos e feriados, caso nao se verifiquem
grandes aglomeragGes de passageiros, ndo sendo necessario, para o efeito, qualquer titulo de
transporte para o veiculo (deve utilizar o canal especial - canal mais largo)» in H65

>° Vide CondicBes Gerais de Transporte, Artigo 62 (“(...) velocipedes admitidos no veiculo”): «12 — O
transporte de velocipedes é autorizado de Segunda-feira a Sadbado nos horarios compreendidos entre as
10h e as 17h e entre as 19h e as 24h, bem como nos Domingos e feriados a qualquer hora; 13 — O acesso
dos velocipedes ao veiculo apenas é permitido pela porta traseira e sé serdo admitidos quatro
velocipedes por veiculo, com a condigdo de ndo prejudicar o conforto dos restantes Clientes» in H66
O«E permitido o transporte gratuito de Velocipedes nos comboios da Fertagus, todos os dias da
semana» apesar de algumas limitagdes como por exemplo «Em cada carruagem sé poderdo ser
transportados no maximo dois velocipedes» in H67

%1 £ o caso de Lisboa - «O servico Bike Bus foi lancado pela CARRIS em setembro de 2007, apenas com
funcionamento em 2 carreiras aos fins-de-semana e feriados. Posteriormente o servigo foi alargado em
termos de carreiras abrangidas [5 de momento] (...) As carreiras Bike Bus funcionam 7 dias por semana,
no horario especifico de cada carreira» in H68
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abrangente de futuro, nomeadamente pela previsdao normativa da possibilidade de
instalacio de plataformas exteriores frontais®® para cerca de trés bicicletas (cuja
colocacdo ou remogdo facilmente seja controlada pelo motorista/cobrador do veiculo
coletivo) nos veiculos que fazem parte das frotas de transportes publicos urbanos. Pelo
menos é possivel, atualmente, a instalagdo de plataformas exteriores traseiras nestes
veiculos®®. Outra hipdtese é a possibilidade do transporte das bicicletas dentro dos
veiculos mas implicando porventura alteracbes a estes. A perspetiva da
intermodalidade bicicleta/servicos urbanos de transportes coletivos, pode ser
essencial no ultrapassar, por parte do utilizador da bicicleta, de alguns declives

acentuados em artérias citadinas.

A intermodalidade também levanta a questdo da necessidade de maior
guantidade de estacionamentos para bicicletas nas estacées e pontos de chegada e

recolha de passageiros“, seja qual for o transporte publico, dos referidos, em causa.

J4, em relacdo aos pedes®™, se pode dizer que estes beneficiam muito com
transportes publicos frequentes para destinos variados, nomeadamente para os
centros das povoagdes, podendo, as medidas restritivas, do acesso e do

. , . 66 ope ~
estacionamento a esses centros quanto a automoveis ", resultar em facilitacdo do

52 Vide H69: «Sportworks has been designing and manufacturing bicycle products since 1990. We
designed the industry’s first Bike-Rack-for-Buses™ in 1993, and currently supply these transit racks to
over 500 municipalities throughout North America»; o problema em Portugal é que n3do parece que,
segundo a normatividade vigente, seja possivel a instalagdo destas plataformas frontais de suporte para
bicicletas em autocarros (e veiculos similares) vide, a propdsito, o DL n? 151/2008 de 30 de julho que
transpde para a ordem juridica interna a Diretiva n2 2007/15/CE, da Comissdo, de 14 de margo, e aprova
o Regulamento Relativo as Saliéncias Exteriores dos Automoveis, vide também a Portaria n2 472/2007
de 22 de junho dos Ministérios da Administracdo Interna e das Obras Publicas, Transportes e
Comunicagdes que aprova o Regulamento de Autorizagdes Especiais de Transito, alterada ligeiramente
pela Portaria n2 787/2009 de 28 de julho, vide, além do mais, o Decreto-Lei n® 3/2001, de 10 de janeiro
que estabelece o regime juridico da atividade de transporte rodoviario de passageiros por meio de
veiculos com mais de nove lugares; vide, ainda, o Decreto-Lei n2 16/2010 de 12 de margo que transpde
para o direito interno a Diretiva n? 2007/46/CE, do Parlamento Europeu e do Conselho, de 5 de
setembro e aprova o Regulamento que Estabelece o Quadro para a Homologa¢do CE de Modelo de
Automoveis e Reboques, Seus Sistemas, Componentes e Unidades Técnicas

£ 0 caso dos Transportes Publicos do Funchal na Madeira — vide H70

4 «A integracdo da bicicleta no sistema de transportes exige também equipamentos que facilitem as
deslocagdes multimodais, prevendo o seu estacionamento e acondicionamento seguro» (Vildo
2010b:45)

5 Sobre pedes: «Analise das Necessidades Qualitativas do Pedo» (Jesus 2011:38-53) e «Acessos
pedonais» (Jesus 2011:62-71)

66 «Restri¢Ges a impor a circulagdo automaovel nos espagos urbanos centrais,
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trafego dos transportes coletivos urbanos, de forma mais rapida e regular,
beneficiando-se, com tais medidas, também os pebGes que assim podem ver

67.68 & afins. Tais

aumentadas as dareas dos passeios e, também, as zonas pedonais
medidas restritivas, para além de outras de acalmia do trafego automodvel, sdo

também benéficas para os utilizadores das bicicletas.

1.4. A bicicleta

1.4.1. Uso atual e suas vantagens

E de apreciar uma publicacio de referéncia® da DG do Ambiente da Comiss3o
Europeia «Cidades para Bicicletas, Cidades de Futuro» que refere um estudo elaborado
em 1997, pela Universidade de Lunds’® (Suécia), em relacdo as curtas deslocagdes

(projeto «WalCyng’*») que coloca em evidéncia a quantidade enorme de deslocacdes

— A sua proibigdo; — O condicionamento (no tempo e no espago) ou — O desincentivo a utilizagdo do
veiculo individual (aumento dos percursos ou do tempo de deslocagdo, condicionamento ao transito,
tarifagdo do estacionamento, entre outras medidas). Estas ac¢Ges devem ser conjugadas com a oferta
de alternativas. Referem-se neste contexto: — A criacdo de parques periféricos ao espagco urbano
(habitualmente designados de Park&Ride — P&R), gratuitos ou taxados a precos madicos (normalmente
como forma de fazer face as despesas de manutengdo e vigilancia) devidamente interligados com o
sistema de transporte colectivo, ou — Os percursos pedonais de acesso ao centro, que funcionam como
medidas dissuasoras a penetragdo do veiculo no espago central», além de que «a concepgao,
implementagdo e gestao do sistema pedonal deve ser realizada de modo a que seja possivel atingir os
seguintes objectivos gerais: seguranca, comodidade, atractividade, rapidez e coeréncia. As mesmas
preocupacGes de base deverdo suportar a definicdo da rede de ciclovias, devendo também apostar-se
na promogao de servigos de apoio (oficinas, vestiarios, parques de estacionamento, rent-a-bike, entre
outras acgbes) e na adopgdo de medidas que potenciem a seguranga deste tipo de utilizadores (ex: vias
préprias, partilha de espagos, medidas em cruzamentos). Refira-se que a bicicleta apresenta um
potencial de aplicagdo particularmente favoravel as cidades de média dimensao, (...) a semelhanga do
gue ja ocorre em muitas cidades, este modo de transporte devera contribuir para a alteracdo do
paradigma da mobilidade urbana e para a criacdo de uma nova imagem de deslocagdes em espago
urbano» (Vildo 2010b:23)

* «arede pedonal assume uma importancia central na mobilidade urbana, particularmente nas viagens
de curta distancia. Os pedes representam os elementos mais vulneraveis do sistema, devendo ser dada
particular atencdo a estruturagdo e dimensionamento de todos os elementos constituintes da rede
pedonal (espacgos de circulagdo, atravessamentos e interfaces)» (Vildo 2010b:23)

% para mais guanto ao modo pedonal (Vildo 2010b:45-48)

6 (Dekoster 2000)

"® Vide H71

"Wide H72: «The promotion of walking and cycling primarily requires policy action. Parking restrictions
in inner city areas and improvements in public transport are commonly seen as important.
Infrastructure measures to improve facilities for walking and cycling are also emphasized by city
planners, together with public relations measures such as providing maps of the cycle network and
communicating the availability of new facilities. Three incentive strategies are proposed by WALCYNG: -
incentives, such as tax reductions for employers to establish mobility management plans for their
employees; -incentives for the general public, such as Car Free Days and reduced entry fees; -direct
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gue atualmente sdo efetuadas em automével e que poderiam ser efetuadas utilizando
outros meios de transporte sem variac¢do significativa do tempo de deslocacdo porta a

porta.

Como resultado das evolugdes técnicas que as bicicletas modernas sofreram,
elas sao hoje mais eficientes e comodas. S3o um meio de transporte econdmico,
silencioso e nao poluente. A bicicleta é acessivel a qualquer nivel social ou etdrio e
revela-se mais rdpida que o automoével sobretudo nas deslocagdes de curta distancia’

(até 5km, ou ainda mais nas situacdes de trafego congestionado).
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Fig.6: Comparacao dos tempos de deslocagdo em distancias até 8 km em meio urbano’?

incentives to employees, such as taxation of parking spaces. A particular policy concern would be the
increase in accidents if walking and cycling were promoted without corresponding action to enhance
safety levels for walkers and cyclists. One of the most important measures recommended is to ensure a
maximum speed of 30 kph on streets where walkers and cyclists are present. The project recommends
public support for pilot and demonstration projects, particularly to assess integrated packages of
measures. Co-operation with big companies and institutions would be important here»

72 «Cycling and walking have an important role to play in sustainable transport systems. They provide
access to public transport and provide alternatives to the use of the passenger car for short local trips
(...) The promotion of cycling and walking to achieve a shift away from motorized transport will address
not only policy objectives related to transport, but also those focused on climate change, health, social
inclusion and community cohesion, and energy security. Approximately 80 % of citizens within the
European Union live in urban areas, and 60 % of these live in areas with more than 10 000 inhabitants
(...). European citizens make, on average, 500 trips per year, shorter than 5 km. Cycling and walking
could therefore be a realistic alternative for many of these trips (...). Cycling and walking tend to
generate a variety of local benefits, particularly in terms of increased social cohesion where areas
become progressively traffic free, and improved health and physical fithess when undertaken as regular
exercise. Health benefits can include maintaining ideal and healthy body weight (thereby reducing
associated health risks), prevention of falls and osteoporosis, and mental health and wellbeing (...). In
terms of the economy, healthier employees may benefit their employers through reduced absenteeism,
lower turnover rates, improved productivity and employee morale, and lower health care costs. (...
Promotion of walking and cycling could therefore help improve the health of Europe's workforces while
helping reduce emissions of greenhouse gases» (European Environment Agency 2008:30-31)

3 Fonte: (Dekoster 2000)
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O documento da Comissdo aponta para que cerca de 30% dos trajetos
efetuados de automovel na Europa tém menos de 3Km e 50% menos de 5Km. Ora é
nestas deslocacbes que a bicicleta tera maior vantagem sobre o automédvel e este
potencial ndo pode ser desperdicado. Além de que cerca de 40% das deslocacdes sdo
efetuadas para o local de trabalho ou para a escola sendo os restantes 60%
respeitantes a compras, servigos, atividades sociais, atividades de lazer, entre outras e,

em todas elas, a bicicleta pode ser uma alternativa viavel.

A bicicleta ndo é certamente a Unica solucdo dos problemas ambientais e de
circulacdo na cidade, mas ainda assim representa uma solucdo viavel, perfeitamente
integravel numa politica de revitalizagdo do ambiente urbano, sem no entanto
representar um grande investimento econdémico, sendo integravel em normativos

juridicamente vinculativos.

A bicicleta é vista™ pela maioria das pessoas de um modo bastante favordvel.
Numa sondagem efetuada em 1991” na Europa, 83% das pessoas concordam que 0s
transportes publicos devem ter um tratamento preferencial em relacdo ao automaével.
Mas o mesmo estudo revelou que 73% das pessoas consideram igualmente que a

bicicleta deve ter um tratamento preferencial face ao automaével.

Os lideres poll'ticos76, embora muitas vezes tenham ideias favoraveis a uma
nova politica de transportes, julgam, por vezes, que serdao alvo de grande contestacao
caso implementem essas ideias. Por outro lado as populagbes julgam que os eleitos

ndo partilham das suas ideias favordveis a essa politica de deslocagdes.

" Sobre a percecdo social da bicicleta veja-se o atual projeto do Centro de Investigacdo e Estudos de
Sociologia «Portugal Cycle Chain — Culturas da bicicleta» (Coord. Doutora Ana Santos) in H73

S Sondagem representativa, junto de 1 000 cidaddos em cada Estado-Membro da Comunidade
Europeia, realizada pela Unido Internacional dos Transportes Publicos (UITP) - (Dekoster2000:10-11)

’® Certa autora em recente livro comenta ironicamente a propdsito da bicicleta: «It is loathed by
motorists and loved by the sort of politicians who would never dream of actually using it» (Bathurst
2011:ix); interessante &, também, observar, como varios responsaveis politicos se deslocam de bicicleta
o que funciona como um exemplo para a populagdo — vide a foto da deslocacdo em bicicleta a uma
reunido por parte de Mark Rutte (Primeiro-Ministro holandés) dia 23 de margo de 2012 in H74; Rutte
pode ser observado noutra foto a, do mesmo modo, deslocar-se de bicicleta para uma reunido a 22 de
abril de 2012 in H75
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E 6bvio que o elevado nimero de pessoas que se afirma favoravel ao uso da
bicicleta, ndo esta preparada para se tornar ciclista de um dia para o outro, nem
devemos esperar que assim seja, mas tem-se provas de que a escolha da bicicleta
como meio de transporte alternativo pode ser influenciada por uma série de medidas

gue podem, desta forma, contribuir para uma nova politica de mobilidade sustentavel.

Uma politica concertada de transportes, que vise a utilizagcdo da bicicleta, pode
de facto modificar o panorama atual de um modo significativo. Se considerarmos que
ja@ ha, neste momento, cidades europeias onde a taxa de utilizacdo deste meio de
transporte atinge valores na ordem dos 30% ou superiores, um objetivo na ordem dos
15% a curto/médio prazo seria realista e positivo. Quando as condigdes geograficas e
climaticas sdo favoraveis e recorrendo a uma politica de mobilidade completa, é
perfeitamente vidvel uma taxa de utiliza¢gdo da bicicleta de 20% a 25% nas cidades de
50 000 a 500 000 habitantes. As cidades com melhores resultados atingem taxas de
utilizagdo da bicicleta que excedem os 30% (é o caso de Groninga, Deft, Monastério).
Determinadas cidades excedem ja estas percentagens. H4 que fazer tudo o que seja

possivel por uma mobilidade urbana, de qualidade, e sustentavel”’.

. ~ . . . 78
Por outro lado, diga-se que sdo variadas as vantagens da bicicleta’:

econdémicas, sociais, quanto a salde e ambientais.

Como vantagens econdmicas’® da bicicleta pode referir-se que a nivel individual
é um transporte barato (quanto a investimento inicial, a manutencdo e a reparacdo) e

qgue utilizar menos o automovel particular significa que as pessoas podem poupar no

7 0 texto deste subtitulo, até este ponto, é baseado em (Dekoster 2000:10-12)

8 Vejam-se os interessantes graficos (Wrighton 2011)

® Relativamente aos EUA veja-se: «More Americans are choosing to bicycle for transportation, but
government funding of safe bicycling projects is not keeping up. Though biking and walking account for
12 percent of all trips in the U.S., these transportation modes receive only 1.6 percent of federal
transportation spending—far less than their fair share [remetendo para (Alliance for Biking & Walking
2012)] Federal transportation policy should support the development of biking, transit, and pedestrian
infrastructure to ensure our roads are safe, convenient, and accessible for all. The average annual
operating cost of a bicycle is $308 — versus $8,220 for the average car [remetendo para “Pocket Guide
to Transportation 2009, Bureau of Transportation Statistics, 2009”] New analysis by the League of
American Bicyclists shows that bicyclists in the United States save at least $4.6 billion each year by not
driving. Forty percent of all trips are made within two miles of home. Analysis by the Sierra Club shows
that if American drivers were to make just one four-mile round trip each week with a bicycle instead of a
car, they would save nearly 2 billion gallons of gas. At $4 per gallon, total savings would be $7.3 billion a
year» in H76
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que respeita: ao prec¢o elevado de aquisicdo do veiculo automével ou a prestacao
mensal do crédito; aos combustiveis (gasolina, gaséleo, GPL e, porventura,
eletricidade); as revisdes (dleo, pastilhas, filtros, etc.) e as reparacdes (pecas e mao-de-
obra); ao imposto Unico de circulacdo; ao seguro automével de responsabilidade civil —
obrigatdrio; a inspecdo periddica obrigatdéria; aos gastos com parquimetros e
portagens; as eventuais coimas; e a depreciacdo do veiculo. Para o Pais, a maior
utilizacdo da bicicleta e menor utilizacdo de veiculos a motor significa que hd menos
importagées de veiculos a motor e menos importagcbes de combustiveis (com
diminuicdo do défice da balanca comercial com o exterior), hd valorizacdo da industria
e do comércio relacionado com a bicicleta, ha valorizacdo do comércio de proximidade
(local®®), n3o se gasta tanto tempo em engarrafamentos o que leva a mais tempo

disponivel para a producdo e a criatividade.

No que respeita a vantagens sociais da bicicleta pode referir-se que a utilizacao
da bicicleta possibilita a proximidade entre as pessoas (os ciclistas podem facilmente
interagir entre si e com pedes ja que, quer em movimento quer com a paragem da
bicicleta é facil entabular comunicacdo...). Com a bicicleta democratizam-se as
deslocagGes pois tornam-se acessiveis (a criangas, jovens, pessoas de meia idade e
idosos; a pessoas quer do género feminino quer do masculino), baratas (ao alcance de
qualquer pessoa independentemente do estatuto profissional ou econdmico) e
frequentes com relativa facilidade, sobretudo nos trajetos curtos e médios. A
redistribuicdo do espaco com menos automodveis a ocuparem as ruas, quer em
circulacdo quer estacionados, é outro parametro com consequéncias sociais a ter em

conta.

80 «Cycling enhances the vitality of neighborhoods and city centers, thus strengthening the local retail
sector. More bicycles and a reduced use of cars help create space to improve the quality of public space
and contribute to an attractive and pleasant shopping atmosphere. In doing so, retailers need not worry
about a decline in demand. Cyclists are loyal customers with strong purchasing power. In order to
attract cyclist to shops, the obstacles faced by shoppers on two wheels must be countered with a wide
range of services, comfortable parking facilities and safe roads. This requires coordinated action
between the municipalities and the local retail sector»(German Institute of Urban Affairs 2012: 4); vide
também H77
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Figure 2.6 Amount of space required to fransport the same number of passengers by car, bus or bicycle. (Poster in city of Muenster Planning Office, August 2001)

Fig.7: Espaco requerido para o transporte de uma mesma quantidade de passageiros respetivamente, da

. . , . . . . . 81
esquerda para a direita, em automaoveis ligeiros, em autocarro ou em bicicletas

Tal redistribuicdo do espaco, vantajosa do ponto de vista urbanistico, possibilita
mais vida nas ruas com mais pessoas a passear, em atividades culturais e a fazer
compras ou a deslocarem-se para aceder a servicos, com mais criancgas a brincar ao ar
livre, com mais area disponivel para arvores e espacos verdes, sendo estes espacos
6timos para a convivialidade social e o lazer, e, por outro lado, possibilita a existéncia
de mais espaco para infraestruturas publicas como passeios, estacionamentos para
bicicletas, assentos publicos, anfiteatros, bicicletas partilhadas, possibilitando também
um florescente comércio local e de rua, ou seja, um comércio de proximidade
facilmente acessivel aos ciclistas e aos pedes (tanto mais na medida em que sejam
criadas zonas pedonais - abertas também a circulacdo de velocipedes). A propria
alteracdo dos modelos urbanisticos é necessaria, tendo em vista o abandono do
crescimento em «mancha de dleo» e do urban sprawl (crescimento urbano de baixa
intensidade) e o revitalizar dos centros das cidades e dos bairros, no sentido da
multifuncionalidade onde as varias fungbes (habitagdo, comércio e servigos) se

entrelacem e a necessidade de longas deslocacbes diminua.

8 Fotos realizadas originalmente pelo municipio de Munster, Alemanha, e retiradas do sitio do Programa
para o Ambiente das Nagdes Unidas in H78

30


http://www.unep.org/geo/geo4/media/graphics/Zoom/2.06.jpg

As condic¢Oes favoraveis a utilizacdo da bicicleta acabam por estar mais vezes

reunidas do que se poderia imaginar a partida.

Dois dos motivos, por vezes alegados, para a ndo promogao da bicicleta sdao o
da falta de seguranca (risco de acidentes) e da exposicao a poluentes existentes no
ar®?>. Ambos n3o podiam estar mais longe da realidade. O nivel de poluicdo dentro do
habitdculo de um automodvel é invariavelmente superior a taxa de poluicdo do ar
ambiente - um automobilista respira mais do dobro de mondxido de carbono que um
ciclista (Dekoster 2000:13), mesmo respirando este cerca de 2 a 3 vezes mais ar que o
primeiro. Os utilizadores de bicicletas apresentam, em geral, melhor forma fisica que

os nao utilizadores deste meio de transporte.

No que respeita ao risco de acidentes, também ha estatisticas que revelam que
aqueles sdo inferiores no uso da bicicleta em faixas etarias entre os 20 anos e os 60/65
anos de idade (ANSR 2011:20-22). Sendo de realcar que o perigo que os automobilistas
representam para os outros é exponencial em relacdo direta com a velocidade e o
peso; o risco que os ciclistas representam para os outros utentes da estrada é
praticamente nulo. Alids, os beneficios da bicicleta para a saude publica, superam em

larga escala as suas desvantagens (riscos de acidente).

Examinando-se todas as formas de exercicio fisico passiveis de serem efetuadas
de um modo regular no dia-a-dia, destaca-se a utilizacdo da bicicleta como
proporcionando exercicio capaz de elevar o nivel do estado de saude, podendo

censurar-se as autoridades por estas ndo promoverem a sua utilizagao.

Ora, sdo considerdveis as vantagens da bicicleta quanto a saude, como alids o

constata o estudo da Organizacdo Mundial de Saude®, j& que mais exercicio fisico

8 plids as normas relacionadas com a qualidade do ar e a poluicdo atmosférica deveriam apontar para
medidas a tomar tendo em vista a promoc¢do da mobilidade em bicicleta vide, a propdsito, (Dekoster
2000:13) «Os autores da lei relativa ao ar adoptada em 1996 em Franga ndo se enganaram: ao
estabelecer um direito a um ar de qualidade, impuseram ja a promogdo da bicicleta como um elemento
dos planos de deslocagdo urbana. A partir de 1 de Janeiro de 1998, todas as obras de reparagao ou de
construgdo de vias urbanas deveriam incluir pistas para ciclistas. Além disso, o mais tardar até 1 de
Janeiro de 1999, todas as aglomerac¢Oes francesas com mais de 100 000 habitantes deveriam ter
adoptado um plano de deslocagdes urbanas (PDU) tendo por objectivo diminuir o trafego urbano
poluente»

8 Vide Geurs, Karst e Wee, Bert van (National Institute for Public Health and the Environment - The
Netherlands), «The role of non-motorized modes in an environmentally sustainable transport system» in

31



equivale a menos doencas cardiovasculares®, a reducdo do risco de diabetes e de
hipertensdo, a menos obesidade e colesterol, a redu¢cdo da osteoporose, a menos
stress e portanto a melhor estado animico e psicoldgico, a mais massa muscular e,
enfim, a poupanc¢a em gastos com a saude® guer do ponto de vista individual como do
ponto de vista dos servigos publicos de saude (por ex. Servico Nacional de Saude). Tais
vantagens podem ser importantemente favorecidas por politicas publicas86 que as
tenham em conta, sobretudo passando a considerar-se que, mais até do que a
consideracao do exercicio fisico em atividades de lazer, o exercicio fisico moderado
necessario para a obtencdo de ganhos em salude pode advir de deslocacdes para o

trabalho, escola e outras praticas utilitarias.

Ja quanto as vantagens ambientais da bicicleta pode referir-se que, a circulacao
de maior percentagem de bicicletas e de menor quantidade de automdveis e veiculos

com motor de combustdo, significa que havera menos poluicdo sonora e menos

(Tolley 2003:45-46): «Significant health benefits can be expected from the attainment of an
environmentally sustainable transport system. Firstly, more bicycling and walking involves more
exercise. The guidelines from the World Health Organization (WHO) for healthy living (‘30 minutes of
moderate exercise, such as brisk walking, every day’) will be met by more people, which may have
several health benefits. The risk of coronary heart disease, diabetes, high blood pressure, and obesity
may be reduced, and symptoms of depression and anxiety may be relieved» remetendo para o seguinte
estudo (vide H79) - «A total of 30 minutes of brisk walking or cycling a day, on most days, even if carried
out in ten to fifteen minute episodes, reduces the risk of developing cardiovascular diseases, diabetes
and hypertension, and helps to control blood lipids and body weight (...) In Europe the average trip
taken on foot (to reach work or for leisure or shopping) is currently about 2 km and the average cycling
trip is about 3—5 km. Each takes around 15 minutes, enough to provide the above-mentioned health
benefits (...) Cycling and walking are forms of physical exercise accessible to the vast majority of the
population, regardless of income, age and location: it is estimated that over 96% of citizens can walk,
and over 75% can ride a bicycle» (Dora 2000:31-32)

8 «In Finland it was estimated that a 3 —=7% reduction in deaths from coronary heart disease could be
expected if another 8% of the working population chose to walk or cycle to work» (Dora 2000:32)

A prépria Organizagdo Mundial da Saude (0.M.S.) elaborou uma ferramenta que permite calcular os
ganhos econdmicos com a saude conseguida com modos de transporte ativos como o circular a pé ou
de bicicleta — a «\WHO/Europe Health Economic Assessment Tool (HEAT)» disponivel em H80

8 «The public health efforts to increase physical activity have so far focused largely on education and
skill development in individuals, and on physical activity as leisure. Rarely have they considered
environmental determinants of people’s choice of and ability to maintain regular physical activity, and
built on these to design interventions to promote physical activity (...) Policies promoting a shift towards
more walking and cycling as transport modes should concentrate on the trips for which motorized
modes are often used but whose length easily permits their completion on foot or by bicycle; this
applies to many trips shorter than 5 km (...) Public and non-motorized transport offer opportunities for
regular physical activity, integrated into daily life at minimal cost, for large segments of the population.
Modal shifts to physically active transport are likely to bring major benefits to public health, the
environment and quality of life, and to decrease congestion. Strategies designed to engineer such shifts
should be energetically pursued, especially in urban and suburban areas, and their effects monitored
and evaluate» (Dora 2000:32-33)
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poluicdo atmosférica bem como menor utilizagdo de bens naturais, como sejam os
metais e os combustiveis fosseis. E de ter em conta, também, que uma maior utilizacdo
da bicicleta e um menor uso do automdvel, pode implicar uma menor
impermeabilizacdao dos solos® e implica uma menor contaminacdao de solos e das
aguas. A nivel da exploragdo dos combustiveis fosseis assim como, por exemplo, a nivel
de oficinas de reparacdo, bem como na quantidade de veiculos a motor de combustdo
em circulagdo, pode conseguir-se uma menor intensidade de funcionamento o que
resulta em menor poluicdo por tais fatores, também havendo menos problemas de
gestdo de residuos, nomeadamente em face de veiculos a motor em fim de vida, de
pecas substituidas inutilizadas ou de dleos e fluidos substituidos. Além de que uma
menor utilizacdo de combustiveis fosseis e consequentemente uma menor emissdo de
GEE, provocados por veiculos a motor de combustdo, propicia o suster das alteracées

climaticas.

O que remete para que se proponha que, também, ha que definir regras de
circulacdo e sinalizacdo rodoviarias mais favordveis a utilizacdo da bicicleta. Tal passa
nomeadamente por alteracdes do Cédigo da Estrada e do Regulamento de Sinalizacao
de Transito além de que, em termos de Ordenamento de Territério e Urbanismo, ha
gue definir para os diferentes tipos de problemas relacionados com a mobilidade em
bicicleta, em sede, entre outros, de Planos de Ordenamento do Territério (Regionais,
Municipais, Sectoriais e Especiais), bem como de Planos de Mobilidade, e consoante os
objetivos e critérios de cada tipo de plano, as areas de intervencdo, os usos
compativeis nessas areas e as medidas de prevencdo e mitigacdo dos problemas
identificados. Note-se, alids, que a Lei n? 58/2007 de 4 de setembro, que aprovou o
Programa Nacional da Politica de Ordenamento do Territério (PNPOT), tem no seu
art.2 42/n.23 a prescrigdo que os novos instrumentos de gestdo territorial devem seguir
as orientacdes, opcbes e quadro estratégico definidos no PNPOT. Refere-se no seu

anexo «Programa de Agdao» que o capitulo 2 do «Relatério» também anexo a Lei trata

¥ o repensar da quantidade de veiculos automdveis a motor pode implicar, alids, uma menor
necessidade de piso asfaltado quer em quilometragem quer em numero de vias quer em espacgo de
estacionamento para veiculos automoveis. Aspetos que podem conduzir a uma menor
impermeabilizacdo do solo com beneficios importantes na questdo do escoamento de aguas pluviais e
na possibilidade da existéncia de mais dreas verdes urbanas e hortas urbanas, por exemplo; vide
European Commission’s Directorate-General Environment, Science for Environment Policy - In-depth
Reports - Soil Sealing, March 2012 para mais sobre a impermeabilizagdo de solo in H81
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da «identificacdo de vinte e quatro grandes problemas que Portugal enfrenta no
dominio do ordenamento do territdrio e a que deverd dar resposta nos préximos 20
anos» sendo, um desses problemas, o da «excessiva dependéncia da rodovia e do uso
dos veiculos automéveis privados e insuficiente desenvolvimento de outros modos de
transporte». O Plano de Agdo do PNPOT dentro do objetivo especifico da poupanga de
energia e do prosseguir a politica sustentada relativamente as alteracGes climaticas
destaca a medida prioritaria de «desenvolver planos de transportes urbanos
sustentaveis, visando reforcar a utilizacdo do transporte publico e a mobilidade nao
motorizada e melhorar a qualidade do ar, nomeadamente em areas de grande

densidade populacional».

1.4.2. Infraestruturas e equipamentos

1.4.2.1. «Ciclovias»
Para além da coexisténcia com o transito automovel e restantes modos de
transporte motorizado podem-se considerar vias exclusivas (mas nem sempresg) para

os ciclistas: as «ciclovias».

A designacao «ciclovias» abrange varios tipos de vias dedicadas para bicicletas:

faixas ciclaveis e pistas ciclaveis (variantes: «ecopistas»89 e «ecovia»™).

8 podem existir pistas ciclaveis partilhadas com pedes - ndo é aconselhdvel na medida em podem
subsistir conflitos entre estes e os ciclistas que circulam a velocidade superior

8 «O Plano Nacional de Ecopistas da REFER foi criado em 2001, tendo em vista a requalificacdo e
reutilizacdo das linhas e canais ferrovidrios sem exploragdo em algumas areas do Norte, Centro e
Alentejo (..) sdo vias de comunicagdo autdénomas, reservadas as deslocagdes ndo motorizadas,
realizadas num quadro de desenvolvimento integrado, que valorize o0 meio ambiente e a qualidade de
vida» in H82; neste momento existem varias «ecopistas» (marca registada; integradas na rede europeia
de «Vias Verdes») como, por exemplo, a do Tdmega, a do Rio Minho, a de Guimardes-Fafe, a do Ramal
de Famalicdo, a do Corgo, a do Sabor, a do D3o, a do Vouga, a do Montado de Montemor-o-Novo e de
Mora; é de interesse acrescido o ndo permitir-se outra utilizagcdo, nestes tracados, para além da de
«ecopista» na medida de uma possivel reativacdao das linhas ferroviarias no futuro; sdo sobretudo de
utilizagdo de lazer e turistica

% «As Ecovias do Algarve s3ao um conjunto de rotas cicldveis, naturalmente vocacionadas para a
utilizagdo preferencial de bicicleta (...) A Ecovia do Litoral [a Unica atualmente concretizada, mas ndo
completamente] percorre todo o litoral do Algarve numa extensdo de 214Km, desde o Cabo de S.
Vicente (Vila do Bispo) — km zero — até Vila Real de S. Antdnio, atravessando 12 concelhos. O
desenvolvimento do projecto resulta de uma parceria entre a Comunidade Intermunicipal do Algarve
(AMAL), a Comissdo de Coordenagdo e Desenvolvimento Regional do Algarve e o Instituto de
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Ha dois parametros essenciais a considerar: o trafego diario médio motorizado
e a velocidade do trafego. Note-se que, uma velocidade de circulacdo de 30 km/hora
permite a coexisténcia de ciclistas com o trafego motorizado, principalmente em ruas
de pouco trafego mormente em bairros residenciais, dai o conceito de «Zonas 30»
aplicado ja em vdrias cidades europeias, conceito a considerar como direito a
constituir no Cédigo da Estrada portugués e legislacdo conexa. «Por exemplo, para um
percurso onde o trafego médio didrio registe até cerca de 8.000 veiculos e, a
velocidade média ndo exceda os 30 Km/h, faz sentido que se aplique o modelo relativo
a Coexisténcia. Se por outro lado, o trafego médio diario for superior a 10.000 veiculos
e, a velocidade média praticada exceder os 30 Km/h, entdo faz mais sentido
implementar uma Faixa Cicldvel nessa via de circulagdo, que embora integrada,
permite uma maior seguranca aos ciclistas. Em ultimo recurso, apresenta-se entdo a

Pista Ciclavel, segregada do restante trafego» (Ferreira 2009:53-54).

«No que se refere as Faixas Ciclaveis sejam estas com ou sem separacgao fisica
da restante via de circulacdo, ndo sdo mais do que uma darea existente na via
rodovidria, com marcagcdes no pavimento, destinado a utilizacdo exclusiva de
bicicletas. Definem-se como de sentido Unico, transportando ciclistas no sentido do
trafego automével®?, localizado no lado direito da via rodovidria, encostado ao lancil*,
ou ainda entre o espaco de estacionamento e a faixa de rodagem93. As dimensdes em
largura apontam para valores entre 1.20m e 1.50m, podendo estar limitadas por uma
linha, normalmente de cor branca, com larguras entre os 15cm e os 20cm. As Faixas
Ciclaveis sdo consideradas para dreas onde o trafego automaovel ndo seja de cariz local

(com uma velocidade superior a 30 Km/h), mas inserido dentro de localidades (com

uma velocidade inferior a 50Km/h). Nestas situacdes, a opgdo pela faixa ciclavel é

Conservacao da Natureza e Biodiversidade — Parque Natural da Ria Formosa» in H83 — nota: apenas
«11,9% do percurso praticamente exclusivo a ndo-motorizados»
91 . . .z . . . s .
Mas nem sempre, pois pode haver uma faixa ciclavel em sentido contrario ao sentido Unico de trafego
automovel, numa dupla via ciclavel (assim chamada em Franga) vide 3.3.4.2. Duplo Sentido Cicldvel
92 . . s s . . . .
Perigoso em alguma medida ja que geralmente é junto ao lancil do passeio que se encontram sarjetas
de escoamento de aguas pluviais (muitas vezes desniveladas em relagdo ao pavimento da rua), detritos
resultantes de incuria ou de acidentes rodoviarios (por ex. estilhacos de vidro) e o estado do piso junto a
berma costuma estar em pior estado devido ao rodado dos automoveis
93 . ; . .
Perigoso - por exemplo quando um condutor de um automovel abre inadvertidamente a porta do seu
veiculo sem que se aperceba que um ciclista — quase silencioso - se aproxima, desse lado, na faixa
cicldvel
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admitida, possibilitando ainda a separacgao fisica ou nao da area dedicada a bicicleta,
da restante via rodovidria (...) Por seu turno, as pistas ciclaveis localizam-se separadas
fisicamente do espago rodovidrio e, podem ser unidirecionais ou bidirecionais.
Encontram-se 3 cota do passeio®™ ou, em casos menos frequentes, a um nivel
intermédio entre a via rodoviaria e o passeio (...) O mesmo se passa quando estdo em
areas ndo edificadas, associados a zonas de caracter rural ou periurbana, ou ainda
associadas a corredores verdes em meio urbano» (Ferreira 2009: 56-58). Note-se que
as pistas bidirecionais sao perigosas sobretudo para os ciclistas que delas saiam e
venham em sentido contrario ao do transito motorizado contiguo para além de outros
problemas que os utilizadores de faixas ciclaveis e pistas ciclaveis enfrentam com a
aproximacdo a intersecdes de vias”, nomeadamente guando automdveis vindo no
mesmo sentido viram a direita em intersecdes e chocam com ciclistas que vém na

«ciclovia» e entram na intersecgdao ao mesmo tempo.

** Tais pistas so fazem algum sentido se adicionalmente o passeio tiver grande continuidade e largura
suficiente mas nunca retirando espago essencial ao pedo

% «Em concordancia com Alves (...), ao separar o ciclista da via rodovidria de circulagdo, poderd estar-se
a contribuir para a reducdo da cidadania do ciclista. O planeamento devera incentivar um tipo de
desenho urbano inclusivo, em vez de adoptar medidas de caracter restritivo aos utilizadores mais
vulneraveis que se encontram no espago publico. (...) No caso portugués, a bicicleta também é
considerada um veiculo, contudo o Cédigo da Estrada ndo confere os mesmos direitos nas regras de
transito que atribui aos restantes condutores. De facto, se por um lado a jungdo dos ciclistas com os
restantes condutores na via rodoviaria, poderd traduzir-se em constrangimentos de circulagdo e mesmo,
colocar numa situacdo de inseguranca os ciclistas, a criagdo de vias dedicadas exclusivamente a bicicleta
ndo resolve os problemas registados ao nivel dos cruzamentos e da proximidade de passeios. A
circulagdo de ciclistas demasiado préxima aos passeios, torna a circulagdo dos mesmos perigosa [vide
nota de rodapé 92] (...) Quando é feita a sua circulagdo em vias rodoviarias, os ciclistas encontram-se
perante uma situagdo delicada aquando da sua aproximagao a cruzamentos» (Ferreira 2009:60-62)
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Fig.8: Grafico com perspetiva dinamarquesa (Andersen e AA. VV 2012:53) quanto as condi¢des

(velocidade e volume de trafego) para que o trafego seja integrado («mixed traffic»), haja faixas ciclaveis

(«cycle lanes), pistas ciclaveis («cycle tracks») ou as bicicletas circulem na berma

1.4.2.1.1. Algumas propostas relativamente a «Ciclovias»

Ha varias reflexdes a fazer-se nomeadamente quanto as possibilidades de
segregacdo ou coexisténcia da bicicleta com o restante trafego motorizado®,
ponderando-se também, de um ponto de vista intermédio, acerca da possibilidade de
criacao de faixas ciclaveis. Além da proposta de promover a bicicleta, sem a segregar,
«a hierarquia de decisdo a aplicar num corredor ciclavel devera ser a (...) amplamente

adotada por associacdes de ciclistas em toda a Europa, por ordem e a saber:

% «De facto, a tipologia cicldvel mais utilizada em Portugal ¢ a Pista Ciclavel, porém os factores acima
apresentados revelam que a mesma nao constitui a melhor solugdo a implementar para a circulagdo dos
ciclistas. Todavia, também a integracdo da bicicleta nas vias rodoviarias, se forem mantidos os actuais
niveis de velocidade, também sera uma complicada partilha. Enquanto ndo forem modificadas as regras
de transito, bem como adoptar um conjunto de medidas que reduzam o volume de trafego, reduzam a
velocidade de circulagdo e resolvam os principais constrangimentos ao nivel dos cruzamentos,
dificilmente sera possivel integrar os ciclistas com os restantes veiculos» (Ferreira 2009:63)
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1. Reduzir a quantidade de trafego;

2. Reduzir a velocidade de circulagao;

3. Tratamento de cruzamentos e gestao de trafego;

4. Redistribuicao do espaco dedicado ao automével;

5. Implementagao de Faixas Ciclaveis ou Pistas Ciclaveis»

Acrescente-se que «é um contrassenso comegar pelo fim sem ter primeiro
adotado as medidas 1 [a] 4 e sO depois avaliar se a construcdo de ciclovias é ainda
verdadeiramente necessaria. Em Portugal, antes de fazer um trabalho de planeamento
integrado multimodal que estabelega, entre outras coisas, uma hierarquia coerente da
rede viaria, acalmia e reducdo de trafego, formas de fiscalizacdo eficazes de

estacionamento ilegal, é errado e um desperdicio de dinheiro publico®” a

implementacdo de ciclovias junto a vias de circulacdo automovel» (Alves 2006)

[sublinhado nosso]*.

O que é uma afirmacdo algo polémica mas faz bastante sentido, quando,
muitas vezes, se fazem em Portugal “ciclovias” que ndao passam de meras faixas
ciclaveis mas que sdo assinaladas com sinais de transito que fazem com que os
utilizadores da bicicleta tenham de seguir o regime de obrigatoriedade de nelas
circularem conforme consta do Cddigo da Estrada portuguésgg. Esta é, alids, uma
guestdo de direito a constituir na medida em que serd preferivel, para além de
manter-se a previsdo normativa de alguma imperatividade, quanto a circulacdo de
velocipedes em algumas pistas especiais, que haja a consideracdo normativa de que,
salvo grande razoabilidade técnica na opc¢do pela sinalizagdo da obrigatoriedade, seja
facultativo (apenas recomendado) mas ndo obrigatério circular nas faixas ciclaveis,

pelo que deveria haver (direito a constituir), também, um sinal de transito de indicagdo

% Um ex. de mau planeamento e concretizagdo de uma pista ciclavel é o da pista junto ao Centro de
Saude de St2 Clara em Coimbra ja que retirou espaco do passeio essencial ao pedo ao arrepio até do
RMUE de Coimbra

% Alterar o CdE e legislacdo conexa também é fundamental para dar mais condi¢es de circulagdo no
trafego aos ciclistas

% Art.2 782 do CdE (Pistas Especiais)
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de via reservada (recomendada) a veIocipedeleO, para além do sinal de
obrigatoriedade (direito constituido). Dado até o mau planeamento frequente de
ciclovias (pistas ciclaveis) que resulta em vias deste género muitas vezes feitas em
passeios — ndo sendo estes, frequentemente, rebaixados no lancil no cruzar das pistas
ciclaveis a cota do passeio com outras vias - e que sao frequentemente entrecortadas
por outras vias de circulacdo automoével, sem que haja a consideracdo normativa —
também por via da sinalizacdo adequada - que os velocipedes devem manter a
prioridade em relagdo aos veiculos que provém nessas outras vias, ou estando as
ciclovias variadas vezes ocupadas por automoveis em estacionamento indevido, e, até,
por uma questdo pratica de liberdade de opcdo (nomeadamente relacionada com a

mudanca de direcdo de um ciclista).

Além do mais, uma pista cicldvel que atravesse uma via de transito implica
prudéncia por parte do condutor que se aproxima, e a nao prioridade dos utilizadores
da bicicleta, pelo que, pelo menos, devia nesses locais (0 que raramente ou nunca

. . . 101 . .
acontece) estar assinalado, por um sinal vertical de perigo, o prevenir dos
condutores de automdveis para o possivel atravessamento da via de circulacdo por
velocipedes. No entanto, mais importante ainda é que os velocipedes, dentro de

102 . . .. ,
alguma cautela™ ", ao circularem em pistas especiais para velocipedes, tenham de

1% como em Franca : «Article 5 /A. - Signalisation d'indication (...) Panneau C113 - Piste ou bande
cyclable conseillée et réservée aux cycles a deux ou trois roues - Arrété du 24 novembre 1967 relatif a la
g ~

\

signalisation des routes et des autoroutes (Version consolidée au 18 avril 2012)»-'\_ ~
1% vide RST - Art.2192 (Sinais de perigo) (...) A17 — saida de ciclistas: indica¢do da proximidade de um
local frequentemente utilizado por ciclistas que pretendem entrar na via publica ou atravessa-la

A17 - Saida de ciclistas

102 . , .. ,
Ou seja sé nos casos em que se encontrem na proximidade da passagem para velocipedes
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facto a prioridade quando cruzam outras vias (direito a constituir)'®, salvo se existirem
semaforos préprios para velocipedes'®, em passagens para velocipedes assinaladas
em marcas horizontais transversais no pavimento (direito constituido)105 e em sinais

verticais que informem os outros veiculos (direito a constituir)'%.

Seja como for é candente a criacdo de normativo e de sinalizacdo que nao seja
apenas absurdamente imperativa em relagao aos ciclistas mas, sobretudo, criando a
possibilidade de recomendacdo da utilizacdo de pistas e faixas ciclaveis deixando ao
ciclista a op¢do de nelas circularem ou ndo conforme se sintam ou ndo mais seguros

nelas e caso coincidam ou ndao com os percursos a realizar pretendidos por si.

Enfim, até porque a existéncia de segregacao (pistas ciclaveis) e, também, de

faixas cicladveis levanta vdrios problemas, nomeadamente por falta de normas

193 por alteracdo do CdE

Semaforos previstos pela Convengdo sobre a Sinalizagdo Rodoviaria art.2232/n213, sem limitagGes de
uso, e referidos no R.S.T, mas neste de modo muito limitador

1% Vide RST — Art.2612 (Marcas transversais) (...) M10 e M10a — passagem para ciclistas: é constituida
por quadrados ou paralelogramos e indica o local por onde os ciclistas devem fazer o atravessamento da
faixa de rodagem

104
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M10— Passagem para ciclistas M10a - Passagem para ciclistas

106 . . . . . ~ ey s
Deveria ser criado um sinal semelhante ao sinal H7 mas onde a figura do pedo fosse substituida pela

do ciclista e a figura da marca de passagem de pedes fosse substituida pela marca tracejada (quadrados

=

f

H7 - Passagem para pedes
ou paralelogramos) da passagem para velocipedes... Seria, entdo, o sinal
H7a— passagem para velocipedes: indicacdo da localizacdo de uma passagem para velocipedes;
Passando o sinal H7 a ser o H7b «— passagem para pedes: indicagdo da localizagdo de uma passagem
para pedes»
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complementares adequadas assim como pelos defeitos generalizados no seu

planeamento’® e na sua implementacdo, sua manutencdo e sua fiscalizagdo, haverd

sempre que dar continuidade a perspetiva de que a bicicleta é um veiculo e como tal
. . , . p . 108

pode circular conjuntamente com os outros veiculos («vehicular’s cycling» ). Mesmo

que aqueles problemas possam, em certa medida, ser ultrapassados, a perspetiva do

«vehicular’s cycling» deverd ser fundamental até porque a grande parte dos trajetos

em bicicleta continuard a ser integrado com o trafego rodovidrio motorizado geral.

1.4.2.2. Estacionamentos/Parqueamentos para bicicletas

Os estacionamentos para bicicletas sao fundamentais quer ao nivel da
habitacdo, quer ao nivel do local de emprego ou ainda no que respeita ao acesso a
espacos comerciais ou servigos publicos, bem como em relagdo aos locais de paragem
(chegada e partida) dos transportes publicos'®, por permitirem aos ciclistas meios

para fixarem em seguranca o seu veiculo no local a que pretendem aceder'®.

107 . . . . ~ ~ . . . 1z .
Para mais com importantes indicagdes sobre o planeamento e concegdo de faixa e pistas ciclaveis

(NACTO 2011:2-104) ou (Andersen e AA.VV. 2012:48-105)

1% Conceito desenvolvido por (Forester 2012:322, 326 e 710)

O didlogo entre elementos da sociedade civil e a Transtejo resultou na criagdo, em meados de 2012,
de um novo parqueamento para 20 bicicletas com suportes em “U” invertido no Terminal Fluvial do
Barreiro vide H84

110 Ha, alids, uma grande variedade (FGM-AMOR 2011) de modelos de estacionamento (vejam-se os
variados modelos comercializados in H85 “Experts in bicycle parking design”) desde os, por vezes,
chamados «dobra-rodas» (que, por terem pouca altura e sé permitirem a fixacdo de uma roda da
bicicleta, sdo inseguros no que respeita ao equilibrio do veiculo - este desequilibrando-se provoca o
dobrar da roda - e quanto ao furto — por vezes quem furta deixa a roda que esta fixa e leva o restante
veiculo, sobretudo quando as rodas da bicicleta tém um «aperto rdpido»), passando pelos modelos
criativos/artisticos de estacionamentos de variadas formas e materiais ou pelos mais completos que
permitem o abrigo quanto as condicGes atmosféricas, até aos mais aconselhaveis - os em “U” invertido
feitos em tubo metalico grosso devidamente fundeado no solo (preferencialmente a fixacdo com
parafusos que sdo mais facilmente retirados) que tém a altura semelhante a das bicicletas maiores mais
comuns (roda 26 ou 28) e pelo seu comprimento permitem a fixagcdo da bicicleta em 2 ou mais pontos
médios (homeadamente o quadro da bicicleta/roda traseira e, também quadro/roda dianteira).
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http://ibikebarreiro.blogspot.pt/2012/07/novo-parqueamento-no-terminal-fluvial.html
http://www.cyclehoop.com/products

Como direito a constituir refira-se a necessidade da imposicao de um standard
urbanistico de aplicacdo direta as operacbes urbanisticas, como o da necessidade de
construcdo de estacionamentos para bicicletas, quanto a determinados imdveis, por
exemplo prédios de apartamentos novos ou ja construidos, a nivel do piso térreo ou
das garagens. Tal imposi¢dao pode promover a bicicleta, como por exemplo, nos casos
em que os edificios ndo tém ascensores ou os ndo tém suficientemente espacosos para
deslocar as bicicletas para os andares superiores além de que permite o
estacionamento de maior niumero de bicicletas em partes comuns dos edificios como,
por exemplo, garagens, bem como permite que se ultrapasse o problema de
apartamentos em que, por falta de espaco, é dificil arrumar bicicletas. Tal standard
poderd constar de lei geral - a semelhanca do DL n?2 39/2010 de 26 de abril
(Mobilidade Elétrica), Artigo 282 (Pontos de carregamento em edificios novos) e Artigo
292 (Pontos de carregamento em edificios existentes) - e/ou de regulamentos de

urbanizacdo e edificacao municipais111

. O problema no que respeita a estacionamentos
em espacgos publicos/em frente a servicos publicos merece também atencdo na

medida em os seus utentes necessitam de estacionamentos para bicicletas adequados.

A propria redistribuicdo do espaco nas vias publicas pode ser equacionada de
modo mais justo na medida em que se transforme, a distancias regulares,

estacionamento para automdveis em estacionamento para bicicletas™?

/
'
nu'ﬂ

J{ 07

Fig.9: Desaconselhado Estauonamento «dobra rodas» / Autoria proépria; em frente a Camara
Municipal de Coimbra (maio 2012)

Fig.10: Aconselhado = Estacionamento em «U» invertido / Autoria prépria; em frente ao Hospital da
Universidade de Coimbra (maio 2012)

1 Exemplo de norma ja existente: Regulamento Municipal de Urbanizacdo e Edificacdo de Lisboa
(RMUEL) - Artigo 582 «Parqueamento de bicicletas»

12 como no caso de S3o Francisco (EUA) vide H86: «On-street bicycle parking corrals are bicycle racks
placed in the parking lane on the roadway where demand for bike parking is higher than can be
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http://www.sfmta.com/cms/bpark/indxbipark.htm

Fig.11: No espaco de estacionamento de um automével cabem cerca de 10 bicicletas™

Politicas e normas que promovam a instalacdo crescente de estacionamentos
para bicicletas sdo necessdrias até porque é recorrente, apesar de tolerado, o
estacionamento ilegal de bicicletas em sinais de transito verticais e em mobilidrio

urbano publico por falta de alternativas.

1.4.2.3. Bicicletas Partilhadas
Cada vez mais se observa um movimento mundial, por parte das
municipalidades e autarquias locais, no sentido de proporcionar aos cidaddos a

possibilidade de se deslocarem em bicicleta em meio urbano, em virtude da criacdo de

114 115

sistemas publicos de bicicletas partilhadas ™. Estes sistemas ™ ja existem em varias

accommodated on the sidewalk. Approximately 8-12 bikes can be parked in one car space, making bike
corrals a comparatively efficient use of roadway space» (vejam-se as fotos de tal link)

' Vide H87

1% «Le vélopartage a démontré son potential 3 Lyon, Paris ou Barcelone. Des villes du monde entier s’y
lancent» (Kaplan 2008 :55)

115 «0On shorter journeys, it may be possible to increase the modal share of non-motorized modes,
particularly as levels of urbanization and congestion increase (...). Currently, cycling and walking account
for approximately 13 % of urban pkm in Europe, but best-practice examples show this share can be
much higher (...). For example, in the Netherlands, 31 % of people describe their main means of
transport as cycling (...). Cities such as Seville and Barcelona in Spain have achieved substantial increases
in their share of cycling in recent years. Public bicycle-hire schemes are gaining popularity as a method
for authorities to encourage cycling (...) Public bicycle-hire schemes in which the user can pick up a
bicycle from one automated docking station and return it to another have grown substantially in the last
five years. In 2010 there were 436 schemes in Europe, compared to 128 schemes in 2005 (...). Such
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http://www.cyclehoop.com/products/car-bike-rack

119

. 11 11 11 .12
cidades do mundo™*® (por exemplo: Londres 7 Copenhaga ® Estocolmo™®®, Turim*®,

123

121 122 . 124 . 125 126
Toronto ™, Montreal™, Washington D.C.””>, Nova lorque™", Paris™>, Lyon™~,

127

Sevilha'®’, Barcelona'®, Hangzhoum) e também em Portugal.

schemes can encourage a modal switch away from the private car. A survey of the Vélib' bicycle rental
scheme in Paris showed 46 % of users report lower private car use (...) Generally speaking, public bike-
hire schemes provide visible evidence of transport authorities' support for cycling. They also address
three main barriers to cycling for citizens: fear of theft, inconvenience of home storage, and cost of
maintenance» (European Environment Agency 2011:49)

18 vide H88

Vide concurso publico tendo por entidade adjudicante a “Transport for London”( The design, build,
operation and maintenance of a Cycle Hire Scheme within London) in H89 (Contract notice - Publication
date: 21-11-2008; Deadline: 19-12-2008) e H90 (Contract award - Publication date: 10-09-2009)

8 vide H91

Vide H92

Vide H93

A cidade teve um programa de bicicletas partilhadas entre 2001 e 2006 (H94) - volta a ter um tal
sistema em 2011 (H95)

122 vide H96

Vide H97 ; descrito como «The Phenomal Success of Capital Bikeshare, Washington D.C.» in H98 -
neste sitio tem-se ligagdo para varios sitios de sistemas de bicicletas partilhadas de importantes cidades
dos E.U.A.

124 Neste caso o sistema publico serd sustentado pelo «Citigroup» entidade financeira que suportara os
custos que ndo se repercutirdo sobre os contribuintes - «The $41 million agreement will allow the
nation’s largest public bike share system to be provided at a low cost to users and at no cost to
taxpayers. The program will provide a new, affordable, 24/7 transportation option for New Yorkers (...
As part of the sponsorship agreement, Citi Bike branding will be displayed on the system’s 10,000 bikes
and 600 bike docking stations (...) The installation of stations will begin in late July [2012]. The solar-
powered, wireless docking stations will be located on sidewalks, curbside road space, plazas and other
locations suggested through the community process. Each station can accommodate between 15 and 60
bikes.» vide comunicado de imprensa de 7 de maio de 2012 no sitio oficial de «The City of New York» in
H99

123 Vide H100; vide também Jornal «Diario de Noticias» de 14.07.2012: «As Velib' sdo as bicicletas mais
famosas de Paris, e metade das que [per]correm a cidade foram feitas em Portugal. Este sistema de
bicicletas urbanas foi "um ponto de partida muito importante" para a empresa Orbita, disse a Lusa o
presidente da empresa, Aurélio Ferreira» in H101

126 Vide H102

Vide H103; mais em H104; em Sevilha também existe um servigo a nivel universitario vide H105

Vide H106

Criado em 2008 o sistema tem atualmente mais de 2000 estag¢des de recolha de bicicletas e mais de
50 000 bicicletas (175 000 previstas em 2020) vide H107 e H108
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http://maps.google.com/maps/ms?ie=UTF8&hl=en&om=1&msa=0&msid=104227318304000014160.00043d80f9456b3416ced&ll=43.580391,-42.890625&spn=143.80149,154.6875&z=1&source=embed
http://ted.europa.eu/udl?uri=TED:NOTICE:302105-2008:TEXT:EN:HTML&src=0
http://ted.europa.eu/udl?uri=TED:NOTICE:250655-2009:TEXT:EN:HTML
http://www.bycyklen.dk/english/thenobleartofcitybiking.aspx
http://www.citybikes.se/en/
http://www.tobike.it/
http://communitybicyclenetwork.org/bikeshare
http://toronto.bixi.com/
http://montreal.bixi.com/rolling-with-bixi/how-it-works
http://www.capitalbikeshare.com/
http://nacto.org/bikeshare/
http://www.nyc.gov/portal/site/nycgov/menuitem.c0935b9a57bb4ef3daf2f1c701c789a0/index.jsp?pageID=mayor_press_release&catID=1194&doc_name=http%3A%2F%2Fwww.nyc.gov%2Fhtml%2Fom%2Fhtml%2F2012a%2Fpr169-12.html&cc=unused1978&rc=1194&ndi=1
http://www.velib.paris.fr/
http://www.dn.pt/inicio/portugal/interior.aspx?content_id=2666230&page=-1
http://www.velov.grandlyon.com/
http://www.sevici.es/Como-funciona
http://www.sevilla.org/sevillaenbici/
http://bicicletas.us.es/
http://www.bicing.cat/
http://www.treehugger.com/files/2011/06/hangzhou-china-bike-sharing-video.php
http://www.stcbj.com/en/bike-city/3-chinese-trends/111-hangzhou-bike-scheme

Victoria
Selgrave Rosg

Fig.12: Sistema de Bicicletas Partilhadas de Londres/Reino Unido™®°

Em pequena escala os sistemas sdo geralmente gratuitos para os utentes,
guando em maior escala funcionam no sistema de aluguer, com variados sistemas de
subscricdo, ou correspondendo a certos periodos de tempo determinados precos ou
por sistemas de assinatura (nomeadamente diaria, semanal, mensal ou anual). Muitas
vezes, estes sistemas tém um periodo inicial de utilizagdo gratuita (de quinze, trinta
minutos ou uma hora) visando incentivar a alternativa ao uso dos veiculos motorizados

(automavel, motociclo) e, ao mesmo tempo, a rotatividade na utilizacdo das bicicletas.

Por ca exemplo pioneiro é o de Aveiro com o seu sistema «BUGA — Bicicletas de
Utilizacdo Gratuita», ja atras referido, que, no entanto, apresenta alguns problemas

como sejam o hordrio didrio limitado e a escassez de pontos de recolha das bicicletas.

139 Autoria prépria (outubro de 2011)
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. ) , 4 131 . 132
Algumas outras cidades ja iniciaram, é o caso de Agueda 3 de Beja 32 das Caldas da

134 . 135 136 . e - 137 .
, de Cascais™ e de Paredes ", ou pretendem iniciar—’ sistemas

Rainha'®, de Serpa
semelhantes em relativa pequena escala. Por isso importa destacar o caso de Lisboa
que ja tem iniciado o processo de criacdo de um sistema em larga escala. Pela Camara
Municipal de Lisboa foi aprovada a abertura de um Procedimento “Didlogo
Concorrencial para a criacdo, implementacdo e financiamento e gestdo de uma rede
de bicicletas de uso partilhado complementar a rede de transportes publicos de
Lisboa”, do qual ja se concluiu a fase de didlogo**®, havendo o convite, aos candidatos
qualificados, para a apresentacio de propostas™’, acompanhado do respetivo Caderno

19 (o que respeita ao “Didlogo Concorrencial” vide art.2°2042 a 2182 do

de Encargos
Cdodigo de Contratos Publicos). Segundo fontes da Camara Municipal, o juri ja escolheu
um dos candidatos faltando apenas a adjudicacdo. Ndo obstante, o processo tem
sofrido alguns atrasos, por questdes econdmicas e financeiras'*'. Havendo a
adjudicacdo o sistema serda implementado em seis meses. Prevé-se que o sistema

tenha 250 estagbes, como pontos de chegada e partida, e um total de 2500 bicicletas.

B! Curiosamente este sistema de partilha utiliza bicicletas elétricas e, além disso, tem sido elogiado vide
H109; Interessante é referir, também, o apoio municipal a compra de bicicleta elétrica pela «Mairie de
Paris», Franga - «Vélo a assistance électrique: Paris vous aide/ Un véhicule non polluant - Les capacités
du vélo a assistance électrique (VAE) combinées avec les aménagements mis en place pour les cyclistes
(pistes cyclables...), offrent un mode de transport alternatif au deux-roues thermique. Avec la
subvention de la mairie de Paris de 25% du prix d'achat du VAE jusqu'a 400€, les usagers peuvent ainsi
accéder plus facilement a un véhicule pratique, propre et silencieux. Cette offre est réservée aux
particuliers parisiens et a certains professionnels et artisans» in H110

B2 Vide “Petras” - Sistema automdtico de gestdo e disponibilizagdo de bicicletas de uso publico,
interrompido temporariamente e recentemente retomado in H111; vide, também, «Beja volta a ter
bicicletas de uso publico» in H112 e H113

33 Vide H114

3% Vide as Normas de Utilizacdo do Aluguer de Bicicletas "Pedaleira" - Aprovadas em reunido de Camara
extraordinaria, no dia 14 de setembro 2010 in H115

13> As «BICAS» de Cascais vide H116 e H117

As «BIP» de Paredes vide H118 e H119

E o caso de Loulé que na povoagdo de Vilamoura pretende instalar um sistema de bicicletas de uso
partilhado como se constata pelo Andncio de procedimento n2 467/2012 publicado na 112 série do Diario
da Republica a 8 de fevereiro; vide H120 - o sistema ja se encontra em funcionamento

B¢ Vide Proposta n? 46/2010 - Subscrita pelo Sr. Presidente da Cdmara Municipal de Lisboa e
apresentada em 14 de fevereiro de 2010 - (in H121) destinada a «Aprovar o Relatério Final da Fase de
Didlogo do procedimento por Didlogo Concorrencial para a criagao, implementagao e financiamento de
uma rede de bicicletas de uso partilhado»; esta proposta foi aprovada

39 Vide noticia de 21 de marco de 2010 do «Jornal de Noticias» in H122

Vide H123

Uma hipdtese de financiamento seria, porventura, o recurso ao Fundo Portugués de Carbono criado
pelo DL n2 71/2006 de 24 de Margo nomeadamente porque este prevé, no art.2 22/n22/c), o «Apoio a
projectos, em Portugal, que conduzam a uma reducdo de emissdes de gases com efeito de estufa»
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http://p3.publico.pt/actualidade/ambiente/4067/agueda-cidade-inteligente-das-bicicletas
http://www.paris.fr/portail/deplacements/Portal.lut?page_id=7096&document_type_id=4&document_id=75490&portlet_id=16333&multileveldocument_sheet_id=14960
http://www.paris.fr/portail/deplacements/Portal.lut?page_id=7096&document_type_id=4&document_id=75490&portlet_id=16333&multileveldocument_sheet_id=14960
http://www.paris.fr/pratique/Portal.lut?page_id=7096&document_type_id=4&document_id=75490&portlet_id=16333
http://www.cm-beja.pt/portal/page?_pageid=73,46166&_dad=portal&_schema=PORTAL&conteudos_genericos_qry=BOUI=45148
http://www.cm-beja.pt/portal/page?_pageid=73,46210&_dad=portal&_schema=PORTAL&noticias_detalhe_qry=BOUI=44793
http://www.planetazul.pt/edicoes1/planetazul/desenvArtigo.aspx?c=2283&a=18480&r=37
http://rainhas-bike-sharing.blogspot.com/
http://www.cm-serpa.pt/ficheiros/Normas_bicicleta_CM.pdf
http://www.cm-cascais.pt/descobrir/950
http://www.cm-cascais.pt/pessoa/jose-manuel-viegas
http://sicnoticias.sapo.pt/Lusa/2011/05/31/paredes-primeiro-sistema-de-uso-partilhado-de-bicicletas-arrancou-do-vale-do-sousa-cvdeo
http://tv1.rtp.pt/noticias/?article=448074&&headline=20&visual=9&tm=8&
http://www.vilamoura.pt/pt/public-bikes/sistema
http://www.cm-lisboa.pt/archive/doc/P_46.pdf
http://www.jn.pt/paginainicial/pais/concelho.aspx?Distrito=Lisboa&Concelho=Lisboa&Option=Interior&content_id=1524301&page=-1
http://www.cm-lisboa.pt/archive/doc/P_46_Caderno_de_Encargos.pdf

De notar que a Camara Municipal de Lisboa tem em desenvolvimento e
implementacdo a criagdo de multiplos estacionamentos para bicicletas e de uma Rede
Ciclavel continua, de malha fechada, articulada com os transportes publicos e com o
patrimdnio ecoldgico e cultural. Esta rede, passivel de expansdo, articula-se em varios
pontos com os concelhos vizinhos (Oeiras, Amadora, Odivelas e Loures)**’.
Infelizmente algumas das ciclovias sdao deficientemente construidas por serem em

cima do passeio, retirando demasiado espaco a pedes, bidirecionais e em retalhos, ora

de um lado da via publica ora de outro...

O «Plano de Accdo para a Mobilidade Urbana» estabelecido na Comunicacdo
COM (2009) 490 de 30 de setembro da Comissao Europeia143 é um documento
importante onde se destaca, também, a importancia de redes publicas de bicicletas

partilhadas.

Os sistemas de bicicletas partilhadas sdo um misto de infraestrutura e de
servico publico e trazem, entre outros, beneficios nas desloca¢bes urbanas para o
trabalho e a escola bem como a nivel da intermodalidade/multimodalidade,

1 ~
* 530

resultando geralmente num aumento do volume de deslocagdes em bicicleta
financiados em parte pelos utentes e por administracdes municipais ou por empresas,
por exemplo por bancos - como em Nova lorque ou em Londres, o que neste caso, e a
troco de publicidade, permite que os custos de instalagdo e manuteng¢do nao recaiam
sobre entidades publicas. Seja como for, estes sistemas permitem um balanco muito
positivo pois, para além de outras vantagens associadas ao uso da bicicleta, o elevado
nimero de utilizadores equivale a menos poluicdo e emissdo de GEE, a menos
combustivel féssil utilizado e traduz-se em menor necessidade de importacao de tal
combustivel. Implementar estes sistemas ndo significa gastar recursos financeiros mas
sim em investimento com retorno positivo, por exemplo, podendo significar menor

necessidade de aquisicdo de unidades de cumprimento pelo Fundo Portugués de

Carbono.

%2 para mais sobre os novos locais de estacionamento, a rede de pistas ciclaveis e a rede de bicicletas de
uso partilhado vide H124
3 Vide «Tema 6 — Optimizar a mobilidade urbana» pag.12

14% para mais vide (Shaheen 2012)
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http://www.cm-lisboa.pt/?idc=415&idi=52242

1.5. A bicicleta: normas e documentos de referéncia

Normas Mais Gerais/Programaticas (exemplos):

Ha compromissos internacionais como o Protocolo Quioto™” e europeus como
a Estratégia 20-20-20** da U.E. gue traduzem a necessidade de se atingirem metas
guanto as emissdes de gases com efeito estufa, que podem ser alcangadas, também,

por via da promocdo da bicicleta;

147

O Programa Nacional para as Altera¢des Climaticas (PNAC 2020) = assim com o

Plano Nacional de Ac3o para a Eficiéncia Energética (PNAEE 2012)**%, ambos a
elaborar, deverdo considerar a transferéncia modal para a bicicleta como objetivo e

orientacdo além da previsdao de medidas nesse sentido; serd que assim vai ser?;

J4 a Resolucdo da AR n? 14/2012 recomenda ao Governo a promoc¢do da
mobilidade sustentavel com recurso aos modos suaves de transporte, nomeadamente
por via da necessidade de alteracdo do CdE com normas mais favoraveis para os

ciclistas;

Enquanto a Estratégia Nacional de Desenvolvimento Sustentavel (RCM n¢2
109/2007) indiretamente remete para a promoc¢do da mobilidade sustentavel em

bicicleta;

Também a Estratégia Nacional de Seguranca Rodovidria 2008-2015 (RCM n?@
54/2009) aponta para a necessidade de alteracdo CdE com normas mais favoraveis

para os ciclistas;

> Vide nota de rodapé 27

Vide Decisdo do Parlamento Europeu e do Conselho n 406/2009 de 23 de abril

%7 previsto (mas ainda ndo elaborado) pela Resolu¢do do Conselho de Ministros n2 93/2010 de 26 de
Novembro determina a sua elaboracdo nomeadamente quanto definir novas politicas, medidas e
instrumentos com o objetivo de limitar as emissGes; infelizmente o Roteiro Nacional de Baixo Carbono
2050, entretanto ja elaborado e que servira de base ao PNAC 2020, ndo encara como significativa a
transferéncia modal de transporte rodoviario de passageiros particular para transporte publico e nem
sequer equaciona a hipdtese de transferéncia modal para modos suaves/ativos (bicicleta e pedo)

%8 Diretiva n2 2006/32/CE - «Art.2 142/ 2. Os Estados-Membros devem apresentar a Comissdo 0s
seguintes planos de ac¢do de eficiéncia energética: — um primeiro plano de ac¢do até 30 de Junho de
2007, — um segundo plano de acg¢do até 30 de Junho de 2011 [o que esta em atraso]»
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http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=OJ:L:2006:114:0064:0064:PT:PDF

. . . 1
Pelo seu lado o planeamento nacional setorial e regional * de Ordenamento do
Territorio elaborado ou a elaborar tem, ou pode ter, normas relativas a Mobilidade

Sustentavel em Bicicleta...

%% 0 Relatério Ambiental no ambito da AAE do PROT para a Regido Centro refere na pag.141: «O reforgo

dos designados “modos suaves” de transporte também deveria ser uma orientagao estratégica do
PROT-C que ndo encontra expressao significativa nas orientagdes e no normativo proposto» in H; apesar
disso a proposta final de Maio de 2011 do PROT-C refere, na pag.111, como «Normas Orientadoras» no
gue respeita ao ponto «4.2.3. Sistema de Acessibilidades e Transportes: (...) DI58. O planeamento e a
gestdo da mobilidade as escalas municipal e supra-municipal pressupdem a existéncia de instrumentos
especificos (...) designadamente, os seguintes: (...) 3. Plano de Urbanizagdo e Plano de Pormenor,
privilegiando a legibilidade e qualidade do espago urbano enquanto suporte de deslocagdes, criando
condigbes adequadas de articulagdo entre diferentes modos de transporte e valorizando os designados
modos suaves (transporte a pé e de bicicleta)», na pag. 200 «Anexo Xl - Mobilidade, potenciagédo de
redes e nds e inter-modalidade: (...) 3. Compatibilizar os sistemas de mobilidade com a ocupacdo
urbana: a) O ordenamento das componentes locais dos sistemas de circulagdo e mobilidade deve ser
coerente com as previsdes de edificacdo e usos admitidos, tendo em conta a viabilizagdo de equilibrios
urbanos duraveis. Devem ser previstas quando necessario medidas de acalmia de trafego bem como a
criagdo de zonas pedonais e/ou a criacdo de condi¢des para a utilizacdo de bicicletas promovendo
ciclovias e dreas de pargueamento», havendo outras referéncias a «ciclovias» nas paginas 77, 138, 152,
158 e 163 in H125; j4 o PROT do Alentejo aprovado pela Resolugdo do Conselho de Ministros n2 53/2010
e ai publicado em anexo tem um pequeno excerto relativo a «ciclovias»: «Cap. IV / I.V.4-B — Normas
Especificas - Sistema de Transportes de Mobilidade Regional (...) Ciclovias: 227 — A administragdo
central deve zelar pela manutengdo continuada dos espacgos -canal das linhas ferroviarias desactivadas,
de modo a ndo comprometer a sua eventual reactivagdo futura ou a reutilizagdo para ecopistas,
prevenindo situagdes extemporaneas de aquisicdo de direitos de utilizagdo por particulares; 228 — A
administracdo central e administracdo local devem planear e implementar uma rede regional de
ecopistas de ambito supramunicipal que integre os trogos ferroviarios desactivados, preveja solugGes de
interligacdo dos varios espacgos -canal e integre outras vias publicas (urbanas e rurais)»; o PROT-A tem,
ainda, algumas referéncias a vias «ciclaveis» como: «Cap. Ill - Opgdes Estratégicas de Base Territorial -
OEBT IV.4 — Articular as redes de acessibilidade e organizar os sistemas de transporte em torno de uma
mobilidade sustentavel, de forma a consolidar o sistema urbano policéntrico e a promover a equidade
territorial (...) A Regido possui também boas condi¢bes para apostar na efectivacdo de vias pedonais e
ciclaveis, no seguimento de experiéncias ja concretizadas com as ecopistas, devendo encaminhar-se
para uma légica de rede e estender-se o mais possivel as areas urbanas, por forma a potenciar estes
modos de transporte no quadro das deslocagdes urbanas e de curta distancia»; «Cap. IV - 3 — Sistema
Urbano e de Suporte a Coesdo Territorial/ IV.3-A — Normas Gerais (...) 124 — As politicas e interven¢des
publicas devem promover um planeamento que contribua para melhorar o balangco ambiental dos
centros urbanos, relativamente aos ciclos de consumo (solo, agua, energia, residuos) e utilizagdo dos
recursos naturais (agua, solo, energia), contribuindo deste modo para a melhoria da qualidade de vida
das populagdes. Neste contexto, a Administragdo Local deve: (...) c) Recuperar e valorizar do ponto de
vista paisagistico os cursos de agua e areas adjacentes — frentes ribeirinhas urbanas — e criar redes de
percursos pedonais, ciclaveis e equestres em meio urbano com ligacdo a paisagem rural»; «l.V.3-B —
Normas Especificas - Estrutura¢do urbana/ Planeamento Urbano, Urbanizacdo e Edificacdo (..) D —
Outros Condicionalismos a Edificacdo: Costa Alentejana (...) 190 — Na darea abrangida pela Costa
Alentejana é interdita a construgdao de novas rodovias paralelas a costa, processando-se o acesso ao
litoral através de vias perpendiculares a linha de costa e privilegiando as vias ja existentes. Admite-se,
contudo, a criagdo de ecopistas pedonais e cicldveis»; «1.V.4-B — Normas Especificas — Mobilidade (...)
208 — A administracdo local devera conferir a mobilidade um lugar central na gestdo e planeamento
urbanistico, de modo a assegurar: a) A compatibilidade de todas as interven¢Ges no espaco urbano
(accGes de requalificacdo, novas areas de expansdo, implantacdo de equipamentos, servicos e infra -
estruturas, etc.) com a estruturacdo de redes de mobilidade sustentavel e incorporando nessas
intervengGes contributos para a implantagao de vias pedonais e ciclaveis»
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Normas Mais Especificas (exemplos):

Ha compromissos internacionais como a Convencdo sobre a Sinalizacdo
Rodoviaria (CSR) e Convencdo sobre a Circulagdo Rodovidria (C.C.R.) que implicam
alteracdes no CdE de algum vulto, nomeadamente no que concerne as bicicletas e aos

ciclistas;

Ora o Direito Rodoviario, sobretudo diplomas como o Cdédigo da Estrada e o
Regulamento da Sinalizacdo de Transito, influencia diretamente a circulagcdo de

bicicletas na quantidade e nos termos em que se realiza;

J4 o Regulamento de Autorizagdes Especiais de Transito permite transporte de

bicicletas em automoveis (tejadilho e atras) dentro de determinadas condigc“)eslso;

Enquanto a Portaria n? 311-B/2005 de 24 de Margo determina a utilizacdo de
luzes por parte dos velocipedes em determinadas condigdes e circunstancias «desde o
anoitecer até ao amanhecer e sempre que as condi¢des meteorolégicas ou ambientais

tornem a visibilidade insuficiente»;

Pelo seu lado existem, com normas relativas a bicicleta, Regulamentos
Municipais de Urbanizac¢do e Edificacdo: — o de Coimbra Art.2 212 (Percursos ciclaveis),

art.2 449 (Parqueamento de bicicletas)™; - o de Lisboa (RMUEL) Art.2 232 (Percursos

0 vide H126: «Transporte de bicicletas em automéveis - De acordo com o estabelecido na alinea g) do

n2 3 do artigo 562 do Cddigo da Estrada a carga transportada nos veiculos destinados ao transporte de
passageiros ou mistos, ndo pode ultrapassar os contornos envolventes do veiculo, tendo que ficar
salvaguardada a correta identificacdo dos dispositivos de sinalizagdo e de iluminagdo e da matricula.
Deste modo, as bicicletas devem ser transportadas preferencialmente no tejadilho dos veiculos. No
entanto, tendo em conta o previsto na c) do n2 1 do artigo 132 do Regulamento de Autorizagdes
Especiais de Transito, aprovado pela Portaria n? 472/2007, de 22 de Junho (I12 Série do D.R), se n3o
excederem a largura do veiculo, ndo taparem a matricula, bem como os dispositivos de identificacdo dos
dispositivos de sinalizacdo e de iluminagdo do veiculo, nem ultrapassarem 450 mm para a retaguarda,
além do contorno envolvente do veiculo, excecionalmente, podem ser transportadas a retaguarda
desde que respeitem estas condi¢gbes» - como direito a constituir sera de alterar este ponto do
Regulamento permitindo-se o transporte de velocipedes a retaguarda para além do contorno lateral do
veiculo desde que em suporte devidamente homologado

Y1 Teor: «Os projetos de edificios de utilizacdo coletiva devem prever a existéncia de espacos de
parqueamento de bicicletas, devidamente sinalizados e de facil acesso, de modo a promover a utilizagdo
do uso da bicicleta» - o que é, alias, de pouco alcance pois ndo abrange, por exemplo, edificios ja
existentes e os de habita¢do além de manifestamente diminuto por comparagdo com o vasto normativo,
presente no mesmo documento, relativo ao estacionamento para automoéveis
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Ciclaveis), art.2 582 (Parqueamento de bicicletas)™?

... O que remete para a questdo:
serda preferivel fazer uma alteracdo ao RJUE ou criar uma norma geral que imponha um
standard urbanistico quanto a parqueamento de bicicletas? - a semelhanc¢a do DL n?
39/2010, de 26 de abril (Mobilidade Elétrica)*>* — Art.2 282 (Pontos de carregamento
em edificios novos) e Art.2 292 (Pontos de carregamento em edificios existentes)... Por
outro lado alterando-se a Portaria n? 216-B/2008 de 03 de Margo, pois, sendo os
planos municipais omissos, «Fixa os parametros para o dimensionamento das areas
destinadas a espacos verdes e de utilizagdo colectiva, infra-estruturas vidrias e

equipamentos de utilizacdo colectiva», no sentido de se estabelecerem parametros

para os estacionamentos para bicicletas, serda um passo relevante nesta matéria;

2Teor: Como estd - «Artigo 582 (Parqueamento de bicicletas) 1 — As obras de edificagdo nova, com

area de implantagdo superior a 225 m2, devem prever a existéncia de espagos cobertos para
parqueamento de bicicletas, de facil acesso, de modo a promover a utilizacdo eficaz da bicicleta e evitar
o seu furto e deterioracdo, de acordo com as seguintes regras: a) Cada edificio de habita¢do deve dispor
de um lugar coberto de estacionamento para bicicletas no interior da parcela por cada fogo até 100 m2
de area bruta de construgdo, e dois lugares para fogos com drea superior; b) Os estabelecimentos
escolares do 32 ciclo ou superior devem dispor de 1 lugar de estacionamento para bicicletas no interior
da escola por cada 20 alunos e funciondrios; c) Os edificios de servigos, de comércio e outros usos
devem dispor de 1 lugar coberto de estacionamento para bicicletas no interior do lote por cada 20
utentes do edificio, contabilizados a partir da média da sua utilizacdo instantanea ou de valor estimado
equivalente./2 — Em situa¢des onde o declive ndo permita a construgdo de uma rampa e seja
necessario ultrapassar um lance de escadas para aceder ao estacionamento, deve ser colocada uma
calha de deslizamento ao longo das escadas, que possibilite a colocagdo e o deslize das rodas da
bicicleta quando transportada a mdo./3 — Os parqueamentos de bicicletas devem garantir um
estacionamento apropriado, atendendo as seguintes condi¢des: a) Garantir um espaco equivalente a um
paralelepipedo com 2,00 m de comprimento x 1,50 m de altura x 0,65 m de largura por bicicleta, e
dispor de um sistema de amarragdo segura que permita a fixagdo simultanea da roda e do quadro ao
mesmo ponto fixo; b) Localizar -se no piso de soleira e preferencialmente no interior do edificio, em
compartimentos de acesso restrito e evitando a ultrapassagem de obstdaculos; ¢) Estar devidamente
sinalizados se situados no exterior dos edificios, localizando-se préximo da entrada principal ou em lugar
de passagem frequente e com boa visibilidade, dispor de iluminagdo nocturna e oferecer proteccdo
relativa as condicbes climatéricas./4 — Exceptuam-se do disposto no presente artigo as situagBes em
que as condigBes existentes, justificadamente, ndo permitam a materializagdo das normas constantes
nos numeros anteriores»; Proposta n2 531/ 2011 de altera¢do ao RMUEL - «Artigo 58°[...] 1- As obras de
edificagdo nova devem prever a existéncia de espagos cobertos para parqueamento de bicicletas, de
facil acesso, nos parques de estacionamento ou arrecadagdes, de modo a promover a utilizagao eficaz
da bicicleta e evitar o seu furto e deteriora¢do./2- Quando o parqueamento da bicicleta for previsto em
parque de estacionamento, o mesmo pode corresponder a um acréscimo de 0,5 m ao comprimento do
lugar de estacionamento, com a instalacdo do respectivo suporte./3- (Revogado.)/4- (Revogado.)»;
Tendo em conta a perspetiva de uma alteragdo eminente a tal artigo vide H127: «O desaparecimento
das referéncias a tipologia e caracteristicas do estacionamento de bicicletas € uma ma opg¢ao porque o
estacionamento das bicicletas estava bem definido no RMUEL em vigor e perde assim as exigéncias
técnicas passando a ficar ao critério do promotor. No entanto consideramos positivo na nova redaccao,
a alteragdo no nimero 1 do artigo, ao abordar todos os edificios e ndo apenas aqueles com uma area de
implantacdo superior a 225m” Em tudo o resto consideramos a redac¢do anterior bastante mais
completa e adequada»

133 DL entretanto alterado pelo DL 170/2012 de 1 de agosto; mas, este, ndo alterou os artigos 282 e 292
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Quanto a outros normativos que podem e devem estar relacionados com

mobilidade em bicicleta refiram-se os Planos das Areas Protegidas, os PDM’s™*

, 0S
Planos de Urbanizacdo, os Planos de Pormenorlss, os Planos Municipais de

Mobilidade™® ou outros Regulamentos Municipai5157...

B4 A titulo de exemplo refira-se a proposta de revisdo do Regulamento do PDM de Agueda (diga-se,

alidas, que é uma povoagao que ja teve, e de certo modo ainda tem, uma grande presenca industrial
relacionada com bicicletas) que data de Maio de 2010 e pretende rever o PDM de 1995 mas que,
relacionado com bicicletas, apenas tem uma ligeira referéncia a ciclovias no Art.2 422 (Regime de
edificabilidade) /n22/d); ja quanto a revisdo do Regulamento do PDM de Lisboa Proposta n2 530/2011
(aprovada em 24 de julho de 2012 pela Assembleia Municipal de Lisboa) observa-se que ha dez
referéncias a «cicldvel» ou «ciclaveis», para além de trés a «bicicleta/s», sendo de destacar, entre
outros, o Artigo 712 (Rede de mobilidade suave) e os anexos: «VI — HIERARQUIA DA REDE VIARIA (a que
faz referéncia o artigo 702)» e «VIIl — CRITERIOS DE PLANEAMENTO DAS REDES CICLAVEIS (a que faz
referéncia o artigo 712)» — denotando-se ja alguma solidez concetual

1> 0 Aviso n2 5611/2012 (publicado em DR — 112 série — de 18 de abril) torna publica a Deliberacio n®
1/AM/2012 (Proposta n2 452/CM/2011) com a vers3o final do Plano de Pormenor do Parque Mayer cujo
Regulamento refere - Artigo 182 (Mobiliario e equipamento urbano): «1 — Nos projetos de execucgdo
para os espagos de uso comum e para os espacos de utilizagdo coletiva deve ser prevista a instalagdo de
equipamento e mobilidrio urbano adequado as necessidades dos utilizadores, designadamente,
papeleiras, ecopontos, avisadores para invisuais, dissuasores de trafego, cabines telefdnicas, suportes
de sinalética, publicidade, sinalizagdo de trafego, dispositivos de estacionamento para bicicletas, bancos
e iluminagdo urbana»

3¢ pode mesmo haver planos especificos para a mobilidade em bicicleta como o Plano da Rede Ciclavel
concelhia, incluido numa preocupagdo mais vasta, da Camara Municipal de Almada, de implementar
medidas que contribuam para a convergéncia para o Protocolo de Quioto e ainda que, de um modo
mais geral, promovam uma melhor qualidade de vida da populagdo vide H128; constate-se a vontade
em concretizar em H129: «O Municipio fez aprovar uma rede com 223 km de percursos cicldveis,
continuos, organizados em 44 percursos, de trés tipologias: percursos de uso quotidiano, percursos de
uso cultural e de lazer e percursos com qualidade ambiental»; a titulo de curiosidade veja-se o «Bike
Plan» da San Francisco Municipal Transportation Agency (dos E.U.A.) H130 e H131; vide Plano de
Mobilidade e Transportes de Olhdo (Sintese), pp. 4-5: «Modos Suaves: (...) é essencial promover uma
clara hierarquizagdo da rede cicldvel (mesmo que esta ndo tenha de ser dedicada), por forma a
fomentar uma maior utilizagdo da bicicleta nas deslocagdes regulares. Verifica-se também a auséncia de
infraestruturas de apoio para bicicletas nos principais centros urbanos, mas também junto as interfaces
de TC (estagGes ferroviarias, terminais fluviais, etc.), sendo que a aposta no seu reforgo serd uma das
propostas a desenvolver na proxima fase do estudo. A Linha ferrovidria do Algarve e a EN125 sdo
importantes barreiras fisicas a circulagdo pedonal e ciclavel, impedindo ou dificultando o
atravessamento de algumas zonas, devendo procurar-se solugdes que mitiguem os inconvenientes a
elas associados» in H132

Y7 por exemplo - Regulamento de Transito e Estacionamento do Municipio da Trofa, pp.5-6: «Artigo 42
(Categoria de arruamentos) (...) 5 — Os arruamentos de provimento local tém como fungdo o
abastecimento dos usos neles localizados, designadamente a habitacdo, o comércio e outras atividades,
em detrimento do eventual trafego automovel de atravessamento do setor urbano em causa, pelo que
o seu tratamento devera favorecer a circulagdo pedonal e de bicicletas e a arborizagdo, em
compatibilizagdo com o estacionamento tolerado e as cargas e descargas, estando sujeitos aos seguintes
condicionamentos: a) Por raz8es ambientais a velocidade maxima de circulagdo podera ser de 30 km/h,
sempre que sinalizada»; pag. 12: «Artigo 202 (Limite de duragdo do estacionamento) (...) 4 — Nos
espacos que lhes forem destinados, e devidamente sinalizados, estdo isentos de limite maximo de
duracdo de estacionamento: a) Os motociclos, os ciclomotores e os velocipedes com ou sem motor» in
H133
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Também ha vdrios artigos do Cdédigo Civil importantes no que respeita a
bicicleta - sobretudo os relacionados com a responsabilidade subjetiva e objetiva/pelo
risco (hnomeadamente em casos de acidentes rodoviarios). A este propdsito veja-se a
jurisprudéncia inovadora do Acérdao do Supremo Tribunal de Justica de 04-10-2007,
Relator Santos Bernardino Processo 07B1710, pela qual o tribunal considerou que,
para além da culpa da lesada (crianca em bicicleta atropelada), havia concorréncia do
risco (relativamente ao automoével que atropelou) o que resultou em obrigacdo de

indemnizagao a favor da crianga.

Além disso, a bicicleta é explicitamente referida no Cddigo Penal no seu art.2
2082 (Furto de uso de veiculo) /n? 1 - «Quem utilizar automdvel ou outro veiculo
motorizado, aeronave, barco ou bicicleta, sem autorizacdo de quem de direito, é
punido com pena de prisdo até 2 anos ou com pena de multa até 240 dias, se pena
mais grave lhe ndo couber por forca de outra disposicao legal» - observe-se que a
designacdo é «bicicleta» e ndao «velocipede» - o que é algo restrito, denota alguma
incongruéncia sistematica com o direito rodoviario em vigor e pode implicar

interpretacao por extensao teleolégica.

1.5.1. O Projeto Mobilidade Sustentavel

A partir de uma base muito diferenciada, o relativamente recente Projetolss,
coordenado pela Agéncia Portuguesa do Ambiente envolvendo 15 Centros de
Investigacdo / Universidades e 40 Municipios representativos das diferentes condi¢Ges
do Pais. Cada Plano foi desenvolvido em parceria entre a equipa do Centro de
Investigagdo / Universidade e os servigos técnicos do Municipio envolvido,
proporcionando uma maior focalizagdo nos problemas e nas capacidades de
intervencdo local. O Projeto promoveu também a articulacdo intersectorial,
envolvendo os principais organismos e entidades da Administracdo com intervencdo
nesta problematica, que integraram o Grupo de Trabalho interministerial Ambiente e
Transportes. Estas foram algumas das linhas inovadoras dos Planos elaborados para os

diferentes Municipios:

38 publicado em Vol. 1 (Vildo 2010a) e Vol. 2 (Vil3o 2010b)
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e Desenvolvimento de instrumentos que fomentaram a participacdao dos

interessados;
e Envolvimento dos atores locais, fomentando a pratica da cidadania;

e Anadlise critica dos planos anteriores e desenvolvimento de metodologias de

projecao;

e Desenvolvimento de indicadores para avaliacio dos problemas de

acessibilidade e qualidade do sistema de transportes;
e Articulagdo entre transportes e urbanismo;
 Desenvolvimento pratico do conceito de intermodalidade / multimodalidade;
» Consideracdo dos impactes ambientais nas solucdes de mobilidade.

Especificamente, é de referir que se reuniu matéria interessante no dominio da
Mobilidade Sustentavel, como por exemplo, em relacdo ao lancamento de Redes
Tematicas sobre a mobilidade em modos suaves (pedonal e ciclavel), a servicos de
transportes coletivos em areas rurais ou de baixa densidade residencial e a mobilidade

em cidades de média dimensao.

Referem-se no Volume Il que resultou deste Projeto, intitulado «Manual de
Boas Praticas para uma Mobilidade Sustentavel» (Vildo 2010b), algumas questdes de
bastante interesse para a concecdo da Mobilidade Sustentavel em Bicicleta. Logo, em
termos de orientacdes metodoldgicas, saliente-se que, para resolver os impactes
negativos da mobilidade urbana no ambiente, na economia, na qualidade de vida, na
saude publica e na seguranca, tem de haver solu¢gdes multipolares, sendo necessario
optar por abordagens combinadas e devidamente ajustadas as caracteristicas e
especificidades locais. O que significa que um sistema de transportes é mais eficiente
na medida em que concilie de forma harmoniosa e sustentavel todos os modos
disponiveis ou disponibilizadveis como formas de atuagdo. Numa 6tica de mobilidade

sustentdvel havera que:

— Procurar aumentar a eficiéncia dos transportes coletivos,
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— Promover os modos suaves e

— Encorajar o uso do automoével de forma complementar aos outros modos de

transporte.

Nomeadamente em relacdo ao espaco urbano central sdo de privilegiar as

deslocacdes por transporte coletivo e modos suaves.

Ha que esclarecer que a designacdo de «modos suaves» refere-se, usualmente,
as deslocacdes a pé e em bicicleta, sendo que as suas aplicacdes ao nivel internacional
implicam a considera¢do da perspetiva multimodal/intermodal e de inclusdo social,
nomeadamente através da integracdo dos modos suaves no sistema de transportes
(ex: Bike-Bus, Bike-Rail) e importam a criacdo das condicdes que permitam a
coexisténcia de modos de transporte na mesma infraestrutura viaria, a qual deve
primeiramente cumprir os requisitos técnicos e parametros de desenho urbano que
atendam, designadamente, as caracteristicas operacionais dos utentes mais
vulnerdveis (pedes, ciclistas e motociclistas). Os modos suaves estdo associados a
beneficios ambientais, econémicos e sociais, sendo por isso determinantes para uma
mobilidade sustentdvel. Beneficios que podem assim ser classificados: Beneficios
diretos (para o utilizador dos modos suaves); Beneficios indiretos (para a comunidade
local em geral). Entre os beneficios diretos incluem-se a melhoria das condi¢des de
mobilidade (ex.: redu¢do do tempo de viagem nas deslocagdes de curta distancia), da
saude (ex.: maior exercicio fisico) e da seguranca rodoviaria (ex.: menor nimero de
acidentes rodoviarios). Relativamente aos beneficios indiretos referem-se as melhorias
em termos de beneficios fiscais (ex.: redu¢do de taxas para os utilizadores de modos
suaves), da atratividade e competitividade das comunidades locais (ex.: oferta de
espacos adicionais dedicados ao lazer / valorizacdo da heranca cultural) e ambientais.
Entre os beneficios ambientais incluem-se aqueles que estdo associados a reducdo do
congestionamento urbano, a poupanca de tempo, a reducdo das emissdes de CO, e do
ruido de trafego, entre outros. A utilizacdo regular dos modos suaves contribui para
estilos de vida mais saudaveis e ajuda a prevenir ou a mitigar alguns impactes na

salde, tais como a obesidade, as doencas cardiovasculares, prevengao da osteoporose,
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promoc¢do da coordenagdo e autoestima, de acordo com a Organizacdo Mundial de

Saude.

Ha vdrias reflexdes a fazer-se, quanto ao modo de mobilidade em bicicleta,
nomeadamente quanto as possibilidades de segregacdo ou coexisténcia da bicicleta
com o restante trafego motorizado, ponderando-se também, de um ponto de vista

intermédio, acerca da possibilidade de criagdo de faixas ciclaveis.

O Manual de Boas Praticas recomenda, de preferéncia ao principio da
seguranca passiva que tendencialmente leva a segregacdo da bicicleta (ciclovias), o
principio da seguranca ativa, que é de subscrever, com a ado¢do de um modelo de
intervencdo global no sistema de transportes através do qual se procure estimular o
respeito mutuo e o convivio harmonioso dos ciclistas e do trafego motorizado,
contribuindo assim para uma alteracdo progressiva dos comportamentos. Ha dois
parametros essenciais a considerar: o trafego diario médio motorizado e a velocidade

do trafego.

Ainda se aborda, no Manual, a questao do estacionamento no local de destino
e em periodos de duracdo acentuada, o que é fundamental na delineacdo de redes
cicldveis. Além disso, fazem-se vdrias recomendacdes técnicas quanto as
infraestruturas cicldveis, seja a propdsito da largura minima e recomendada para faixas
e pistas ciclaveis de varios tipos seja em relacdo ao estacionamento para bicicletas, sua

localizacdo, objetivos a alcancar e requisitos.

Entre outros assuntos, também se refere o Manual ao quadro institucional de
apoio a mobilidade ciclavel nas suas dimensdes municipal, regional e nacional. Quanto
a primeira, que se consubstancia na organizacdo dos servicos municipais e forum com
a comunidade, pode-se acrescentar que a politica de mobilidade ciclavel, ao nivel
municipal, assume um cardacter operativo, com func¢des ao nivel de planeamento,
projeto, operagdo e manuten¢do de infraestruturas, bem como com o
desenvolvimento de atividades de educacao, sensibilizagdo e dinamizacao do uso da
bicicleta™®; quanto a segunda dimens3o, a regional, perspetivam-se atividades

relacionadas com a estratégia regional para a mobilidade em bicicleta / modos suaves,

% Vide o interessante livro pedagdgico ilustrado - (Freitas 2011)
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com a politica de dinamizacao da mobilidade em bicicleta, com a monitoriza¢do da
implementacdo da estratégia e politicas e com a politica de animac¢do da mobilidade
cicldvel; quanto a terceira dimensao, a nacional, articulam-se atividades relacionadas
com a emissdo de legislagdo rodoviaria e urbanistica (Codigo da Estrada / Rua, etc.),
com a politica nacional para a mobilidade em bicicleta e com a consolidacdo de uma

Plataforma Nacional de Mobilidade em bicicleta.

O Manual chama a atengdo para problemas como a gestdo de pontos de
conflito, como os cruzamentos (o que se relaciona também com o direito rodoviario), e
para a necessidade duma rede de estacionamentos para bicicletas, mormente junto a

edificios de servicos publicos.

O Manual refere ainda quatro projetos de bastante interesse na «Promocao do
uso dos modos suaves de mobilidade»: 1: “Zona Central a Proteger” em Cantanhede,
com o objetivo principal de devolver o centro de Cantanhede ao pedo e ao utilizador
da bicicleta; 2: Sistema ciclovidrio (urbano e turistico) da Murtosa, muito interessante
e em pleno desenvolvimento, com a criacdo de redes de vias ciclaveis urbanas e em
patriménio natural com a criagcdo de multiplos estacionamentos para bicicletas,
nomeadamente a nivel escolar; 3: BUGA — Aveiro, referente ao sistema de bicicletas
partilhadas de utilizacdo gratuita de Aveiro, dinamizado a partir de 2001 e cativa uma
média didria de cerca 100 a 150 utilizadores (dados de 2008); e 4: Pedibus*® — Lisboa,
que desenvolve o conceito de autocarro pedonal e visa promover a seguranga das
deslocacdes a pé de criancas entre os seus locais de residéncia e a escola, levando a
sua progressiva autonomia (as carreiras pedonais também obedecem a horarios,
percursos e paragens fixas, sendo que o “condutor” é um adulto, ou mais, responsavel

pela marcha a pé das criangas).

160 yide H134
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1.5.2. O Pacote da Mobilidade

Num sentido préximo foi recentemente langado o Pacote de Mobilidade'®*

pelo
Instituto da Mobilidade e dos Transportes Terrestres (IMTT) que constitui um passo em
frente na reflexdao sobre as questées da Mobilidade Sustentavel’® incluindo, em
especial, algumas reflexdes sobre a Mobilidade Sustentdvel em Bicicleta. Inclui os

seguintes documentos:

1 - Directrizes Nacionais para a Mobilidade Constituem um instrumento

orientador, no qual se definem uma estratégia de mobilidade, numa perspetiva de
sustentabilidade; os instrumentos, plan05163/programas para a sua prossecucao; a
abrangéncia territorial e a obrigatoriedade de elaboracdo dos referidos instrumentos;

os respetivos conteudos; o processo de elaboracdo, aprovacdo e participacdo publica;

%! Vide, a propdsito, a mensagem de abril de 2011 do Presidente do IMTT: «O conceito de mobilidade

sustentdvel pressupde que os cidadaos, vivendo em cidades, vilas ou aldeias, disponham de condigdes
que lhes proporcionem: deslocagdes seguras, confortdveis, com tempos aceitaveis, custos acessiveis,
mobilidade com eficiéncia energética e reduzidos impactos ambientais (...) ha que: (...) devolver a rua
aos cidaddos e aos modos de transporte suaves e colectivos, alternativos ao Tl [transporte individual
automovel] e introduzir uma nova filosofia de coexisténcia dos diferentes modos de transporte; articular
politicas publicas nas areas do ordenamento do territério, ambiente, energia, inser¢ao social e
transportes; descentralizar, a diferentes escalas territoriais, o exercicio de competéncias de
planeamento do sistema de transportes e de gestao da mobilidade» in H135

%2 Como se I& no texto de enquadramento do Pacote: «é imperativo conquistar a sociedade civil para
uma nova cultura de mobilidade. Este desafio pressupde uma profunda alteragdo comportamental a
nivel do cidad3o individual, de grupos de cidaddos, de empresas, instituicdes e a adesdo colectiva a
propostas e politicas em favor de uma mobilidade sustentavel» in H136

3 O0s Planos de Mobilidade e Transportes (PMT), da responsabilidade da administragdo publica,
assumem-se como o instrumento fundamental para a operacionalizagdo das Diretrizes Nacionais para a
Mobilidade; podem ser de ambito regional, intermunicipal, metropolitano ou concelhio; obrigatdrios
para as areas metropolitanas de Lisboa e Porto [Lei 1/2009 de 5 de Janeiro que consagra os Planos de
Mobilidade e Transportes nas areas metropolitanas de Lisboa e do Porto com a designagdo de Plano de
DeslocagGes Urbanas (PDU)] e, apds a entrada em vigor das Diretrizes, no prazo maximo de 5 anos, para
todos os concelhos com mais de 50 mil habitantes (ou préoximo desse limiar) e em todos os restantes
concelhos com cidades capitais de distrito, sendo recomendados ou voluntarios nos restantes casos; o
conteudo pode ser mais estratégico ou mais operacional a nivel de macro zonas e redes estruturantes,
polos urbanos e redes principais e secundarias ou considerando também os polos e redes locais; os PMT
devem ser elaborados e revistos a cada 5 anos, devendo contudo, incluir um Programa de Ac¢do a 10
anos, o qual devera contemplar a¢des de curto, médio e longo prazo, por forma a permitir avaliar a sua
realizacdo temporal; deve ser objeto de aprovacdo pela Assembleia Municipal respetiva, quando
realizado por um sé municipio, ou pelas varias Assembleias Municipais quando em realizagdo
supramunicipal e caso um plano seja comparticipado financeiramente pelo Estado Central, a sua
aprovacdo e avaliagcdo de conformidade com as Diretrizes, por parte do IMTT, assume cariz obrigatério
ou Nnos casos em que ndo existe comparticipa¢do financeira, mantém-se a obrigatoriedade de informar e
remeter ao IMTT o respetivo PMT; a elaboragdo, desenvolvimento e implementagdo do PMT deve
promover processos de informagdo/comunicagdo e consulta dos cidaddos ou de grupos de cidad3os;
devem ser monitorizados e acompanhados segundo indicadores obrigatoérios ou recomendados
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o periodo de vigéncia dos referidos instrumentos e as condi¢des da respetiva

monitorizacao e revisao;

2 - Guido Orientador - Acessibilidades, Mobilidade e Transportes nos Planos

Municipais de Ordenamento do Territdrio Documento técnico de apoio, dirigido as

equipas técnicas que elaboram e acompanham a elaboracdo dos PMOT que visa:
produzir orientacdes sobre a forma de abordar os transportes nos PMOT,; transmitir
conceitos e reflexdes / preocupagdes — chave e guide lines técnicas; abordar o
tratamento das questdes de acessibilidade, transportes e mobilidade, nas Avaliacdes
de Impacto Ambiental (AlA); antecipar recomendac¢des para a revisdao de legislacdo

urbanistica;

3 - Guia para a Elaboracdo de Planos de Mobilidade e Transportes Documento

técnico de apoio a elaboracdo dos Planos de Mobilidade e Transportes (PMT),
definindo, para cada caso, os conteldos e metodologias ajustados as diversas fases de:
Estabelecimento de objetivos, caracterizacdo e diagndstico (acessibilidade, mobilidade,
fatores ambientais e energéticos, etc.); Elaboracdo de cendrios e propostas; Discussdo
com stakeholders; Selecao de propostas e preparacdo de programa de acgao;
Implementacdo das medidas e respetivo financiamento; Consulta e divulgacdo publica;

Processo de monitorizacdo,

4 - Coleccdo de Brochuras Técnicas-Tematicas Sobre o sistema de transportes e

solucdes de mobilidade sustentavel ja testadas e com resultados confirmados, em
Portugal e em varios paises, acompanhadas de referéncias encaminhadoras para casos
nacionais e internacionais de boas prdticas e de indicacdes de sites correlacionados
com interesse; temas: - Tipologias de Meios e Modos de Transporte; - Solucdes de
Transportes Flexiveis; - Interfaces de Transportes; - Rede Viaria — Principios de
Planeamento e Desenho; - Contagens e Inquéritos de Trafego; - Politicas de
Estacionamento [nesta brochura destaca-se o estacionamento como elemento
regulador da escolha modal; o documento tem alguma profundidade mas,
infelizmente, ndo estuda a substituicdo, a intervalos regulares (por ex. 1x10), de um
lugar de estacionamento automodvel a favor de estacionamento para bicicletas]; -

Transportes Partilhados; - Acalmia de Trafego; - Rede Pedonal / Principios de
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Planeamento e Desenho; - Rede Ciclavel / Principios de Planeamento e Desenho
[documento de alguma profundidade mas também com alguma ligeireza, por exemplo,
em relacdo a estacionamentos para bicicletas pois ndo refere que os mais
aconselhaveis tecnicamente sdo os em «U» invertido]; - Sistema de Informacgdo ao

Publico;

5 - Guia para a Elaboracdo de Planos de Mobilidade de Empresas e Podlos

Documento técnico de apoio a elaboracdo dos Planos de mobilidade de empresas e
polos geradores/atractores de deslocacdes, definindo para cada caso/tipologia de

estabelecimentos / ocupagdes conceitos e medidas de Gestdo da Mobilidade;

6 - Apoio Técnico e Financeiro do Estado Estabelecimento de condicdes e

pardmetros de financiamento de Planos e acdes, em funcdo das tipologias de

instrumentos identificados.

E importante que as Diretrizes entrem em vigor de modo a dar seguimento ao
processo de elaboracdo de varios instrumentos entre os quais Planos de Mobilidade
municipais. Nomeadamente pelas altera¢des que podem induzir, a favor da utilizacao
da bicicleta, quer em sede prépria quer em sede de elaboracdo e revisdo de Planos
Municipais de Ordenamento do Territério. Por outro lado, é importante que tais
Planos de Mobilidade sejam sujeitos a AAE para uma consideracao reforcada da

bicicleta em termos de medidas e alternativas a considerar.

2. O Direito do Ambiente - sustentabilidade e mobilidade

em bicicleta

2.1. Danatureza e do meio ambiente

Ha dreas naturais com os seus animais e plantas (e outros seres) que devem ser
protegidas pelas suas caracteristicas de riqueza biolégica, nomeadamente as areas de
espécies autdctones... Mas a verdade é que a Natureza tem sido, em maior ou menor
grau, humanizada ou transformada pelos seres humanos que, enfim, sdo também

parte integrante dessa Natureza. As alteracdes na Natureza realizadas pelos seres
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humanos s3ao-no, muitas vezes, realizadas por via do urbanismo e das atividades

econdémicas (agricultura, industria, comércio...).

A Natureza pode ser entendida como o conjunto de espécies de vida botanica
ou animal, entre outras, a que se podem juntar os bens naturais minerais e
paisagisticos, tudo entrelacado em ecossistemas... Seja por referéncia a Natureza,
entendida como meio ambiente mais intocado (por exemplo, zonas florestais), ja algo
alterado (zonas rurais, mineiras,...) ou bastante alterado (zonas urbanas) pode-se
considerar que, quer para o Ser Humano quer até para outras espécies'™, as zonas
mais alteradas, as urbanas, continuam a ser meio ambiente™®, pois é nelas que o Ser
Humano, como espécie vivente, habita em grande percentagem. A mobilidade em
bicicleta, sobretudo em espaco urbano, é questdo a ter em conta pelo Direito do
Ambiente em cujo ambito caberad apreciar se existem danos ambientais em causa,
como, por exemplo, em relacdo a saude na sua relagdao com a poluicdo e se devem
apreciar questdes de justica ambiental como justica nas relacdes entre os homens

através do meio ambiente, especialmente o urbano.

E nas cidades que se tomam as decisdes mais importantes e se atua com muitas
repercussdes sobre o ambiente urbano, em particular, e o meio ambiente em geral. E
em relacdo as areas urbanas que, por exemplo, o problema dos residuos e a solucado
relativa que é a reciclagem se colocam com grande acuidade. E quanto as areas
urbanas que as questdes de mobilidade, transportes e energia se colocam com maior
candéncia e como tal se devem enunciar e resolver as questdes relacionadas com a

mobilidade sustentavel em bicicleta.

1o Veja-se como em 2012 em Lisboa nidifica, numa floreira dum apartamento de um prédio em Lisboa,

um casal de falcGes peneireiros in H137; pode-se observar imagens de tal nidificacdo in H138

165 ¢ também, ao que parece, a opinido apresentada, por David Harvey, em H139: «(David Harvey
responded to the Ecotopedia enquete via e-mail from New York City, USA, on the 6th of August 2008)
With half of the world’s population now officially living in cities, it has become very clear that there can
be no solutions to environmental, social or economic problems without major reconstructions and
reconfigurations of urban living (...) The city has to be viewed as a metabolic and ecological system in its
own right and therefore as a vibrant and increasingly dominant part of the natural world we inhabit {(...)
The question of technologies is crucial. Everything from transport and communications, power
generation, household appliances, water provision and waste disposal (recycling) to public health issues
and building and neighborhood design - all of these require careful evaluation in relation to the ecology
of the city. »
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Ora, marco importante da questdo ambiental é a Declara¢do de Estocolmo de
1972'° emanada da Conferéncia da Nacdes Unidas sobre o Ambiente Humano,
reunida naquela cidade de 5 a 16 de junho desse ano, proclamando que: «1. O homem
[ser humano] é ao mesmo tempo obra e construtor do meio ambiente que o cerca (...)
Os dois aspectos do meio ambiente humano, o natural e o artificial, sdo essenciais para
o bem-estar do homem e para o gozo dos direitos humanos fundamentais, inclusive o
direito a vida mesma. 2. A proteg¢ao e o melhoramento do meio ambiente humano é
uma questdao fundamental que afeta o bem-estar dos povos e o desenvolvimento
econdmico do mundo inteiro, um desejo urgente dos povos de todo o mundo e um
dever de todos os governos. (...) 6. (...) Para chegar a plenitude de sua liberdade dentro
da natureza, e, em harmonia com ela, o homem deve aplicar seus conhecimentos para
criar um meio ambiente melhor. A defesa e o melhoramento do meio ambiente
humano para as geragdes presentes e futuras se converteu na meta imperiosa da
humanidade. 7. Para se chegar a esta meta sera necessario que cidaddos e
comunidades, empresas167 e instituicdes, em todos os planos, aceitem as
responsabilidades que possuem e que todos eles participem eqiitativamente, nesse
esforco comum. Homens de toda condicdo e organizacdes de diferentes tipos
plasmardo o meio ambiente do futuro, integrando seus proprios valores e a soma de
suas atividades. As administracdes locais e nacionais, e suas respectivas jurisdicoes,
sdo as responsaveis pela maior parte do estabelecimento de normas e aplicacdes de
medidas em grande escala sobre o meio ambiente. Também se requer a cooperagao
internacional com o fim de conseguir recursos que ajudem aos paises em
desenvolvimento a cumprir sua parte nesta esfera. H4 um nimero cada vez maior de
problemas relativos ao meio ambiente que, por ser de alcance regional ou mundial ou
por repercutir no ambito internacional comum, exigem uma ampla colaboracao entre
as nacoOes e a adocdo de medidas para as organizagdes internacionais, no interesse de
todos». A Declaracdo refere, no seu Principio n21, a conviccdo comum de que «O
homem tem o direito fundamental a liberdade, a igualdade e ao desfrute de condicdes

de vida adequadas em um meio ambiente de qualidade tal que Ihe permita levar uma

166 n P ~ ~ o e .
A referéncia a Declaragdo tem por base a versdo brasileira in H140
167 .. . ;. . .
A Google fornece bicicletas aos seus funciondrios para circularem no campus da empresa vide H141
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vida digna e gozar de bem-estar, tendo a solene obrigacdo de proteger e melhorar o

meio ambiente para as geragOes presentes e futuras».

Sdo varios os principios que se explanam na Declaracdo e consubstanciam a

emergéncia do Direito ao Ambiente. Tal Declaracdo, e uma série de outras reflexdes
. . . . . ~ . .~ . 168 .

ambientais, vieram a influenciar a redacdo de constituicdes posteriores™ tais como a

portuguesa de 1976 ou a brasileira de 1988,

Da Constituicdo brasileira é de destacar o art.2 225 que refere que «todos tém
direito ao meio ambiente ecologicamente equilibrado, bem de uso comum do povo e
essencial a sadia qualidade de vida, impondo-se ao Poder Publico e a coletividade o
dever de defendé-lo e preserva-lo para as presentes e futuras geracGes»
referenciando, além disso, uma série de tarefas a cargo do «Poder Publico», bem como
as obrigacdes de recuperacdao do ambiente degradado, por parte de quem explora
recursos naturais, assim como prevendo san¢des administrativas e penais para quem

praticar condutas lesivas do meio ambiente, entre outras diretrizes.

Diga-se de passagem que o Ministério das Cidades brasileiro considera que a
inclusdo da bicicleta nas deslocac¢des urbanas deve ser elemento fundamental para a
implantagdo do conceito de Mobilidade Urbana para construgdao de cidades
sustentaveis como forma de reducdo do custo da mobilidade das pessoas e da
degradacdao do meio ambiente. Desta perspetiva resultou, alids, uma bastante profusa

publicacdo - (Valeri 2007).

0 aprovada na

Outro importante marco ambiental é a Declaracdo do Rio'’
Conferéncia das Nagdes Unidas sobre Meio Ambiente e Desenvolvimento reunida no
Rio de Janeiro, de 3 a 14 de junho de 1992, que reafirmou a Declaracdo de Estocolmo

de 1972, e procurou avancgar a partir dela.

168 Vide (Comissdo Mundial sobre Meio Ambiente e Desenvolvimento 1991:369) [Relatério Brundtland]:
«Apo6s a Conferéncia de Estocolmo, varios Estados reconheceram em suas ConstituicGes e suas leis o
direito a um meio ambiente adequado e sua prdpria obriga¢do de proteger esse meio ambiente»
169 , ,.

Vide H142

"vide H143
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Atualmente o proprio Programa para o Ambiente das Nag¢des Unidas afirma a
necessidade de partilha das ruas e do incentivo aos meios de deslocacdo ndo-

motorizados como a pedonabilidade e utilizacdo da bicicleta’".

A recente Conferéncia das Nagdes Unidas sobre Meio Ambiente e

Desenvolvimento «Rio+20» constatou a necessidade do Transporte Sustentavel'’2.

O Ambiente tem uma definicdo ampla e aberta mas pode fazer-se uma
aproximacdo, nomeadamente, como sendo «o conjunto dos sistemas fisicos, quimicos
e bioldgicos e suas relacdes e dos factores econdmicos, sociais e culturais com efeito
directo ou indirecto, mediato ou imediato, sobre os seres vivos e a qualidade de vida

173
do homem»

Hoje em dia o Direito ao Ambiente, como direito de solidariedade, consta
também da Carta dos Direitos Fundamentais da Unido Europeia, no art.2 372 com a

epigrafe «Protecdo do ambiente» que proclama que «todas as politicas da Unido

! «The lack of NMT [Non Motorized Transports] facilities is one of the top reasons why pedestrians and
cyclists make up a disproportionate amount of the 1.2 million who die in road crashes each year. The
lack of NMT facilities is one of the top reasons why pedestrians and cyclists make up a disproportionate
amount of the 1.2 million who die in road crashes each year.(...) Safe road infrastructure for all users is
emphasized in the global action plan for the UN Decade of Action for Road Safety, 2011-2020,
spearheaded by the Make Roads Safe Campaign.(...) Cyclists need less than a third of the road space
that is used by a car, while a pedestrian only needs a sixth of that space. More people using non-
motorized transport means that limited land space is optimized for maximal accessibility. NMT facilities,
such as cycling lanes connected in a network, mean better accessibility for the whole society, especially
for vulnerable groups such as the urban poor.(...) Investing in walking and cycling road infrastructure is a
win-win-win situation: reducing harmful air pollutants & climate emissions, improving road safety and
increasing accessibility for all. Taken together, such investments contribute towards sustainable
development by promoting all three pillars of environmental, social and economic sustainability in the
context of urban road transport. Developing systematic road investment policies for NMT is important
for poverty reduction and achieving the Millennium Development Goals (MDG’s), both directly and
indirectly» (United Nations Environment Program 2011:5-7); para mais vide (Kim 2010); o «Global Plan
for the Decade of Action for Road Safety 2011-2020» das Nagdes Unidas (in H144) refere pag.13: «Pillar
2 (Safer roads and mobility) Raise the inherent safety and protective quality of road networks for the
benefit of all road users, especially the most vulnerable (e.g. pedestrians, bicyclists and motorcyclists).
This will be achieved through the implementation of various road infrastructure agreements under the
UN framework, road infrastructure assessment and improved safety-conscious planning, design,
construction and operation of roads»

72 Vide «The Future We Want: (...) 132. We note that transportation and mobility are central to
sustainable development. Sustainable transportation can enhance economic growth and improve
accessibility. Sustainable transport achieves better integration of the economy while respecting the
environment. We recognize the importance of the efficient movement of people and goods, and access
to environmentally sound, safe and affordable transportation as a means to improve social equity,
health, resilience of cities, urban-rural linkages and productivity of rural areas. In this regard, we take
into account road safety as part of our efforts to achieve sustainable development» in H145

73 Vide art.2 52/2/a) da Lei de Bases do Ambiente (Lei n2 11/87 de 7 de abril)
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devem integrar um elevado nivel de prote¢do do ambiente e a melhoria da sua
gualidade, e assegura-los de acordo com o principio do desenvolvimento sustentavel»,
sendo que a Carta é aplicavel as instituicGes europeias no respeito pelo principio da
subsidiariedade e é igualmente aplicavel aos paises da U.E. sempre que apliquem a

legislacao da UE.

Outro documento importante recente de cariz ambiental é a Carta da Terra'’.
Em Portugal foi aprovada a Resolugdo da AR n2 58/2010 de 25 de junho pela qual se
recomenda ao Governo que: a) Concretize o seu aval aos principios da Carta da Terra;
b) As decisGes politicas a tomar constituam um veiculo de implementagdo da Carta da

Terra, conformando-as com os seus principios.

Deste documento sdo de realcar algumas palavras do Preambulo: «A escolha é
nossa: formar uma alianga global para cuidar da Terra e uns dos outros, ou arriscar a
nossa destruicdo e a da diversidade da vida. S3o necessarias mudancas fundamentais
dos nossos valores, instituicdoes e modos de vida. Devemos entender que, quando as
necessidades basicas forem atingidas, o desenvolvimento humano sera primariamente
voltado a ser mais, ndo a ter mais». Nos Principios |é-se: «4. Garantir as dadivas e a
beleza da Terra para as atuais e as futuras geracdes — a) Reconhecer que a liberdade
de acdo de cada geracdo é condicionada pelas necessidades das gerac¢des futuras; b)
Transmitir as futuras geracdes valores, tradi¢Ges e instituices que apoiem, a longo
prazo, a prosperidade das comunidades humanas e ecolégicas da Terra/ 5. Proteger e
restaurar a integridade dos sistemas ecoldgicos da Terra, com especial preocupacao
pela diversidade biolégica e pelos processos naturais que sustentam a vida. (...) f)
Manejar a extracdo e o uso de recursos ndo-renovaveis, como minerais e combustiveis
foésseis de forma que diminuam a exaustdo e ndo causem dano ambiental grave». E

importante que o Governo, atendendo ao enunciado na Carta da Terra e nos seus

principios, tenha em conta a mobilidade sustentavel em bicicleta, promovendo-a.

Pelo seu lado, com 40 iniciativas concretas para reduzir em 60 por cento as
emissdes de carbono associadas ao sector dos transportes em 2050, o Livro Branco da

Comissdo «Roteiro do espago Unico europeu dos transportes — Rumo a um sistema de

7% Vide H145a
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transportes competitivo e econdmico em recursos» COM (2011) 144 final de 28.3.2011
remete para a necessaria mudanca no sentido de se alcancarem transportes urbanos e
suburbanos ecoldgicos vincando que ha que facilitar as deslocacbes a pé e de

.. 1
bicicleta'”.

2.2. Principios do Direito do Ambiente e a mobilidade em
bicicleta
S0 varios os principios'’® por que se rege o Direito do Ambiente,

nomeadamente:

O principio da integragdo remete para a considera¢do da protecdo ambiental, e
dos outros principios do direito do ambiente, mesmo em atividades e politicas que ndo
tenham que ver expressamente com a conservag¢do da natureza, sendo que é de ter
sempre presente que nao ha atividades humanas absolutamente indcuas para o
ambiente, pelo que, as decisdes no ambito das mais diversas atividades (desde a
agricultura até ao turismo passando pela energia, pelos transportes, etc.) devem ser
perpassadas por consideracdes ambientais; deste modo a consideracao da Mobilidade
Sustentavel em Bicicleta implica a integracao das considera¢des ambientais desta nas
atividades, normas, planos, medidas e politicas respeitantes aos transportes, ao

ordenamento do territério e urbanismo, a saude e a educacao;

175 . ;. .
Consta do Livro Branco: «2.4. Transportes urbanos e suburbanos ecoldgicos: 30. Nas cidades, a

passagem a meios de transporte mais ecoldgicos é facilitada pelas menores distancias a percorrer e pela
maior densidade populacional. H4 mais escolha de transportes publicos e pode-se optar por circular de
bicicleta ou a pé. As cidades sdo sobretudo penalizadas pelos engarrafamentos, a ma qualidade do ar e
o ruido. Os transportes urbanos sdo responsaveis por cerca de um quarto das emissdes de CO, do sector
dos transportes e é nas cidades que ocorrem 69% dos acidentes de viagdo. A retirada gradual dos
veiculos de «motorizagdo convencional» do meio urbano representa um importante contributo para
diminuir significativamente a dependéncia do petréleo, o volume de emissGes de gases com efeito de
estufa e a poluicdo sonora e atmosférica local.// 31. Uma quota-parte maior dos meios de transporte
colectivos na resposta a procura de mobilidade, combinada com obrigacdes minimas de servico,
permitird aumentar a densidade e frequéncia do servigo, criando assim um circulo virtuoso favoravel
aos transportes publicos. A gestdao da procura e o ordenamento urbano podem reduzir o volume de
trafego. Na concepgao da mobilidade urbana e das infra-estruturas, importara facilitar as deslocagdes a
pé e de bicicleta.// (...) Anexo I: Lista de iniciativas - 2.2. Promover comportamentos mais sustentaveis
27. InformagOes de viagem - Sensibilizar para a existéncia de alternativas ao transporte individual
convencional («usar menos o automovel, optar pela bicicleta ou andar a pé», partilha de automovel,
parques periféricos — sistema «park&drive» —, bilhética inteligente, etc.)»

176 para mais desenvolvimentos (Aragdo 2010:Cap.5)
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O principio do nivel elevado de protecdao ecoldgica é importante também a
nivel da Unido Europeia’’’, é um principio hierarquizador, é conformador do Estado de
Direito, é de sentido transpositivo e garante de que o direito humano ao ambiente tem
uma evolugdo gradual progressiva ndao sofrendo retrocesso, visando sempre a
protecao da parte mais fraca num conflito entre duas interpretagdes, dois regimes ou
dois bens juridicos, obrigando a que se escolha a norma, a interpretacao, a formulacao
ou o regime que melhor proteja o ambiente e que, do mesmo modo, se proteja o
interesse mais compativel com uma protecdo ambiental acrescida'’®; sendo de
considerar que a Mobilidade Sustentavel em Bicicleta implica uma evolugdo
progressiva no sentido de se apoiar e defender os utilizadores da bicicleta, parte mais
vulneravel juntamente com os pedes, enquanto elementos do trafego rodoviario e do
ambiente urbano em geral, dependendo o desenvolvimento das normas e
infraestruturas relacionadas da consideracdo de que os utilizadores da bicicleta
significam um ganho ambiental notdrio quer em termos de poluicdo, quer em termos

energéticos e, ainda, no que respeita a saude;

O principio da prevengao é bastante importante pois ha que evitar danos antes
de estes terem acontecido concretamente, sendo a sua origem conhecida, pois muitas
vezes os danos ambientais sdo irreversiveis ou impossiveis de remover e, se bem que a
reconstituicdo natural é preferivel a compensacdao por equivalente, aquela, mesmo
sendo possivel pode ser de tal modo onerosa que tem de ser a Administracao Publica a
adotar medidas de despoluicdo, fazendo recair sobre os contribuintes o esfor¢co que
devia recair sobre o poluidor, sendo que a aplicacdo deste principio exige a

ponderacdo de alternativas a projetos, programas ou planos de modo a que haja

7 Vide Tratado de Funcionamento da Unido Europeia art.21142/n23 «A Comissdo, nas suas propostas

(...) em matéria de salde, de seguranca, de protec¢do do ambiente e de defesa dos consumidores,
basear-se-a num nivel de protecgdo elevado, tendo nomeadamente em conta qualquer nova evolugao
baseada em dados cientificos. No dmbito das respectivas competéncias, o Parlamento Europeu e o
Conselho procurardo igualmente alcancar esse objectivo.» e art.21912/n22 «A politica da Unido no
dominio do ambiente tera por objectivo atingir um nivel de protec¢do elevado, tendo em conta a
diversidade das situagGes existentes nas diferentes regides da Unido. Basear-se-a nos principios da
precaucdo e da ac¢do preventiva, da correcgdo, prioritariamente na fonte, dos danos causados ao
ambiente e do poluidor-pagador.»; vide Tratado da Unido Europeia art.232/n23 «A Unido estabelece um
mercado interno. Empenha-se no desenvolvimento sustentdvel da Europa, assente num crescimento
econdmico equilibrado e na estabilidade dos pregos, numa economia social de mercado altamente
competitiva que tenha como meta o pleno emprego e o progresso social, e num elevado nivel de
proteccdo e de melhoramento da qualidade do ambiente.» in (Quanto a ambos os Tratados) H146

7% para mais (Arag3o 2006:146-152 e 170)
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menos impactos ambientais; por outro lado este principio releva para a questao das
alteragdes climaticas sendo de considerar que a Mobilidade Sustentavel em Bicicleta
pode dar um contributo importante para a reducdo da emissdo de GEE e releva para as
questdes de mobilidade (associadas, por exemplo, ao ordenamento do territério e do
urbanismo) por via das quais se pode prevenir, em termos de normas adequadas,
infraestruturas, redes e planos ciclaveis, que se afete o ambiente ja que é, em grande
parte, através dos veiculos motorizados, e ndo da bicicleta, que ha as alteracdes

climdticas e a poluicdo do solo, agua e ar;

O principio do poluidor-pagador é um principio instrumental pelo qual se
pretende que o poluidor compense as externalidades negativas que as suas atividades
podem desencadear, cabendo aos poderes publicos o dever de regulamentar
facultando licenciamentos, dirigindo instrucdes ou limitacdes e até proibicdes, criando
normas de protecdao do ambiente e instando o poluidor a correcao na fonte dos danos
ambientais e/ou a compensacdo ambiental e social destesm; assim, os veiculos
motorizados devem ser responsabilizados e taxados de acordo com a poluicdo que
fazem (poluicdo que, em qualquer circunstancia, serd sempre muito inferior quanto
aos velocipedes do que em relacdo aos veiculos motorizados utilizando sobretudo
combustiveis fésseis); os utilizadores de veiculos motorizados, por causa da poluicdo
gue estes provocam, devem ser chamados a contribuir para que haja uma mudanca de
horizontes em termos de se investir mais, publica e privadamente, em Mobilidade
Sustentavel, nomeadamente a que respeita a Bicicleta; também devem estar
implicadas medidas, normativos e politicas de acalmia de trafego™®® e de limitacdo ao
transito particular de veiculos motorizados nos centros urbanos e em areas de maior
importancia ambiental, bem como medidas e normativos de integracdo do trafego

rodoviario facilitando a integracdo da bicicleta com os veiculos motorizados.

% para mais desenvolvimentos (Aragdo1997:41-42 e 211-218), nomeadamente quando se diz:

«Exigéncias de equidade e interesses econdmicos e ecolégicos determinam que as diversas modalidades
de intervencdo governativa regulamentadora tenham um elemento comum: que as despesas, publicas
ou privadas, necessarias ao controlo da poluicdo sejam postas a cargo dos sujeitos que as causam. Os
poluidores sdo chamados a suportar o custo dos recursos ambientais que utilizam, [para que] eles sejam
geridos e utilizados parcimoniosamente»

189 para mais sobre acalmia de trafego (Jesus 2011:85-96)
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2.2.1. O principio da sustentabilidade e a mobilidade em bicicleta

O principio da sustentabilidade ou do desenvolvimento sustentdvel pode ser
entendido quer numa perspetiva sincrénica ou intra-geracional quer numa perspetiva
diacrénica ou inter-geracional, sendo que, no primeiro caso, se refere a uma justica na
distribuicdo e no acesso aos bens escassos por parte de todos os individuos e de todos
povos, num dado momento ou no tempo que medeia uma geracao, ja, no segundo
caso, refere-se a responsabilidade das gera¢des atuais em ndao comprometer os
legitimos interesses das geracdes futuras, remetendo-se, em ambos os casos, para
matérias variadas, desde a seguranca social até as decisGes de guerra ou da paz ou até
ao ambiente, ao ordenamento do territério e ao urbanismo ou a energia e a
mobilidade, de modo a assegurar as geracOes vindouras um porvir que passe pela
utilizacdo dos bens escassos do planeta, da regeneracdo de outros bens e da defesa
preventiva e precaucional em relacdo a atividades com impactos ambientais; por outro

.ps N . 181
lado a sustentabilidade evoca trés pilares 81,

- 0 econdémico, relativo a atividades econdmicas duradouras baseadas em
energias renovaveis e com respeito pela capacidade de renovagdo e regeneragao do
processo produtivo, com o maximo possivel de internalizacdo dos custos sociais e
ambientais dessas atividades; este pilar remete para a ideia de que a industria e o
comércio relacionados com a bicicleta sao atividades econémicas duradouras, e de
grande importancia em Portugal que, alids, é um pais exportador de bicicletas — a
bicicleta pode considerar-se um meio de transporte sustentavel pois ndo tem custos
econdmicos importantes, antes pelo contrdrio, € um transporte que adquire cada vez
mais importancia socioecondmica, sendo um transporte de baixo custo e que implica

sérias poupancas para um pais que importe petréleo, pois menos deste serd

81 «The fact that social and economic aspects are included in the concept of ‘sustainable development’
does, therefore, not require any deviation from the ecological core. On the contrary, only because of
this core is it possible to relate the social and economic components of sustainable development to a
central point of reference. As a consequence, the entire concept becomes operable: development is
sustainable if it tends to preserve the integrity and continued existence of ecological systems; it is
unsustainable if it tends to do otherwise. This holistic, yet structured, concept of sustainable
development equals ‘ecologically sustainable development’ and can be interpreted in the following way:
‘No economic prosperity without social justice and no social justice without economic prosperity and
both within the limits of ecological sustainability’. As a norm this can be formulated as the obligation to
promote long-term economic prosperity and social justice within the limits of ecological sustainability.
The principle of sustainability itself is best defined as the duty to protect and restore the integrity of
Earth’s ecological sustainability» (Bosselmann 2008:53)
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necessario na medida em que mais seja utilizado o veiculo de propulsao humana que é
a bicicleta, bem como significativas poupancas em gastos em saude publicos e
privados devido ao exercicio fisico que a bicicleta requere e que se reflete em melhor
condicdo de saude nos ciclistas e em todas as pessoas, considerando-se que, por
exemplo, a poluicdo atmosférica nas cidades é tdo menor quanto mais forem utilizados

os velocipedes;

- o social, referente a ideia de democracia pela participacao das populages nos
processos ambientalmente relevantes e a eliminacdo de situacBes de injustica ou
discriminagdo ambiental, bem como a defesa dos direitos fundamentais (incluindo o
direito fundamental ao ambiente, a seguranca social, a saude e a educacdo); a
Mobilidade Sustentavel em Bicicleta pressupGe a participacdo das populacdes e
organizacoes relacionadas nomeadamente no aperfeicoamento de leis e
regulamentos, na definicdo de planos e redes ciclaveis e de infraestruturas e
equipamentos relacionados; tal Mobilidade implica uma democratizacdo e
generalizacdo das deslocacbes a baixo custo ndo poluentes e implica que sejam
tomadas decisdGes publicas no sentido de se criarem condi¢bes de intermodalidade
bicicleta/transportes publicos e de integracdo e valorizacdo da bicicleta na circulagdo
viaria (temas que ainda precisam de muita atencdo em Portugal); a bicicleta resulta em
contatos de proximidade muito mais facilitados o que se traduz em maior vida nas
urbes e maior conetividade social entre as pessoas, sendo que, da promoc¢dao da
bicicleta, pode resultar uma redistribuicdo do espaco urbano com valiosas vantagens

sociais;

- 0 ambiental, com referéncia a uma conformacao dos outros dois pilares por
via das consideracdes ambientais e implicando a ligacdo a outros principios do direito
do ambiente (o da precaucdo, o da prevencgao, o da integracdo, o do poluidor-pagador
e o do nivel elevado de protecdo ecoldgica); note-se que a Mobilidade Sustentdvel em
Bicicleta da base a uma relacdo de proximidade e disfrute do ambiente urbano e geral
e pode ser base de uma concretizacdo na luta contra as alteracdes climaticas,
significando por isso um passo muito importante a dar, no sentido de um ambiente
urbano mais sauddvel, menos poluido e com mais qualidade de vida, e na direcdo de

um ambiente planetdrio sustentavel ndo tdo sujeito aos riscos associados as alteracdes

70



climaticas, a poluicdo atmosférica e outros tipos de poluicao, cujos efeitos nefastos
sobre as pessoas e o0s ecossistemas sdo de monta e em relagcdo aos quais ha que

proteger tanto as geragdes presentes como as futuras.

O conceito de desenvolvimento sustentavel emerge em finais da década de 80
do século XX. Em 1987 o Relatdrio Brundtland introduz o conceito de desenvolvimento

|182

sustentdve na agenda politica internacional, afirmando que o ambiente e o

desenvolvimento econdmico e social ndo podem ser dissociados.

Na Unido Europeia define-se Desenvolvimento Sustentdvel do seguinte modo:
«é “um desenvolvimento que responde as necessidades do presente sem pér em risco
a satisfacdo das necessidades das gerac¢des vindouras”, o que implica agir de forma a
conseguir que o crescimento de hoje ndo ponha em perigo as possibilidades de
crescimento das geragdes futuras. Assim sendo, o desenvolvimento sustentdvel
encerra trés componentes - econdmica, social e ambiental - que é necessario

- . , ; rye 183 . 184
equilibrar ao equaciona-lo ao nivel politico» ™. Tal como consignado no Tratado™ ", o

desenvolvimento sustentdvel constitui o objetivo geral da UE a longo prazo. E uma
perspetiva que enquadra todas as politicas europeias, incluindo as de mobilidade e de
transportes sustentdveis, e estabelece como se pode fazer face as necessidades das
presentes geracdes, sem comprometer a capacidade das gerac¢des futuras fazerem

face as suas préprias necessidades.

A Estratégia 20-20-20 da Unido Europeia estabeleceu como objetivo
comunitario uma redugdo até 2020 de pelo menos 20% das emissdes de gases com
efeito de estufa, nomeadamente relacionadas com a queima de combustiveis, em
relacdo a 1990. A partilha de esforcos entre os Estados Membros foi definida através

da Decisdo do Parlamento Europeu e do Conselho n2 406/2009 de 23 de abril. Neste

182 . . ~ . .
Nomeadamente: «o desenvolvimento sustentavel ndo é um estado permanente de harmonia, mas

um processo de mudanca no qual a exploragdo dos recursos, a orientagdo dos investimentos, os rumos
do desenvolvimento tecnolégico e a mudanga institucional estdo de acordo com as necessidades atuais
e futuras» (Comissdao Mundial sobre Meio Ambiente e Desenvolvimento 1991:9-10)

¥n H147

Vide Predmbulo do Tratado da Unido Europeia: « DETERMINADOS a promover o progresso econdémico e
social dos seus povos, tomando em consideragdo o principio do desenvolvimento sustentavel e no
contexto da realizacdo do mercado interno e do reforco da coesdo e da protec¢do do ambiente, e a
aplicar politicas que garantam que os progressos na integracdo econdmica sejam acompanhados de
progressos paralelos noutras dreas»

184
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contexto, Portugal devera também limitar, entre 2013 e 2020, o aumento das
emissOes de gases com efeito de estufa, o que, a bom ver, implica a promoc¢do da

utilizacdo da bicicleta.

185 refere

J4 a Estratégia Nacional de Desenvolvimento Sustentdvel (ENDS 2015)
como sendo um dos «Pontos Fracos na Situacao de Partida Portuguesa»: «Um modelo
de mobilidade assente sobretudo no modo rodoviario, especialmente em formas de
utilizacdo individual, com forte carga simbdlica, causando impactos fortemente
negativos no ambiente e na qualidade de vida e gerando, devido ao
congestionamento, necessidades permanentes de novos investimentos em
infraestruturas, e contribuindo também para o aumento muito significativo das
emissOes de GEE». Ora poder-se-a entender que, se o modelo de mobilidade assenta
sobretudo no modo rodoviario e esse é um ponto fraco da situacdo portuguesa, entdo

ha que apostar noutros modos como, por exemplo, o modo ferroviario'® ou os

.1 187
chamados modos suaves de mobilidade™®’ .

Ainda em “Riscos que Podem Dificultar a Melhoria da Situagcdo de Partida
Portuguesa” |é-se que o «Prosseguimento de um crescimento urbano extensivo e
muitas vezes sem a qualidade estética e ambiental desejaveis, compromete recursos
naturais, qualidade de vida das popula¢des e atratividade do territério». Entdo o
espaco urbano para ter uma qualidade ambiental desejavel implicard que a qualidade

de vida das populagbes também passe por uma mobilidade em bicicleta.

Quanto ao terceiro objetivo (o de “Melhor Ambiente e Valorizacdo do

Patrimoénio”) «sdo visados os seguintes dominios essenciais para o desenvolvimento

18> Aprovada pela Resolugdo de Conselho de Ministros n2 109/2007 de 20 de agosto

Vide o Comunicado de Imprensa (IP/11/372) da Unido Europeia de 28 de marco de 2011
«Transportes 2050: Comissdo esboga plano ambicioso para reforgar a mobilidade e diminuir as emissdes
- A Comissdo Europeia adoptou hoje uma estratégia global (Transportes 2050) para um sistema de
transportes competitivo que aumente a mobilidade, diminua os principais obstaculos em dominios
fundamentais e promova o crescimento e o emprego. (...) Os principais objectivos a alcancar até 2050
sdo os seguintes: -Retirada dos veiculos de motorizagdo convencional do meio urbano; -Quota-parte de
40% de combustiveis hipocarbdnicos sustentaveis no sector da aviagdo; redugdo de pelo menos 40% das
emissdes do transporte maritimo; -Transferéncia para outros modos, como o ferrovidrio e o fluvial, de
50% do transporte rodoviario interurbano de médio curso, quer de passageiros quer de mercadorias; -A
conjugacdo de todos estes factores contribuird para uma diminuicdo de 60% das emissdes provenientes
dos transportes até meados do século» in H148

187 «On le sait, une mobilité plus durable passe notamment par |'usage des transports collectives et des
modes “doux” (vélo, marche, etc.) » (Kaplan 2008:48)

186
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sustentdvel, em particular na sua dimensdo ambiental: -Combater as altera¢des
climaticas por emissGes antropogénicas de gases com efeito de estufa, nomeadamente
através (...) de novas politicas e medidas internas a definir e do investimento em
mecanismos de flexibilidade de Quioto (mecanismos de desenvolvimento limpo,
implementacao conjunta e comércio internacional de licengas de emissao) (...) a
concretizacdo dos objetivos de Quioto, e dos objetivos que venham a ser definidos
internacionalmente apés Quioto™®, depende fortemente de acdes de reducdo e
controlo nos sectores emissores como a producdo e transformacdo de energia, os
transportes, a industria, a agricultura e florestas e os residuos». Assim, como medidas
e politicas para suster as altera¢des climaticas, também podemos ter as que passam

pela Mobilidade Sustentavel em Bicicleta.

Quanto ao quinto objetivo de “Melhor Conectividade Internacional do Pais e
Valorizagdo Equilibrada do Territorio” salienta-se que «serdao mobilizados os diversos
instrumentos de planeamento com impacto direto no territério, aproveitando e
valorizando os diferentes recursos naturais e as diversas potencialidades e atividades
locais e regionais, de modo a favorecer um modelo de desenvolvimento mais
sustentavel, no plano econémico e social, e mais coerente e equilibrado em termos
ambientais e territoriais. Para concretizar estas orientacdes serd fundamental: (...)
Consolidar e valorizar o papel das cidades como motores fundamentais de
desenvolvimento e internacionalizagdo, tornando-as mais atrativas e sustentaveis, e
reforcando o papel do sistema urbano nacional como dinamizador do progresso do
conjunto do territério». Pode considerar-se, pois, que tornar as cidades mais
sustentaveis passa pela consideragdao de mais e melhores transportes publicos e pelo

favorecimento dos modos suaves de mobilidade incluindo a mobilidade em bicicleta.

J4 no vetor «Melhor Integracdo Cidades — Regides incluem-se: (...) Apoio ao
investimento em infraestruturas e equipamentos de cardcter supramunicipal no
ambito de projetos de cooperacdo interurbana (...) Organizacdo e gestdo de sistemas

intermunicipais (mobilidade, equipamentos urbanos complementares, redes

88 13 ha algum tempo refletia (Hooft 1999:2) «The present negotiations concerning climate change

show how difficult it is to agree to the sacrifices needed for meeting grave risks that may already
materialize within the lifetime of present living persons or at least of their proximate descendents.
There is a quite general problem of being rational in relation to the future»
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ecolégicas)» Ora isto pode implicar a cooperagdo interurbana e a organizacdo de
sistemas intermunicipais de mobilidade em bicicleta, nomeadamente redes clicaveis e
equipamentos urbanos complementares (por exemplo estacionamentos para bicicletas

ou ciclovias).

E se, na prioridade estratégica “Cidades Atrativas, Acessiveis e Sustentdveis” se
inclui que ha que «Assegurar que na revisdao dos Planos Directores Municipais as redes
de transporte e mobilidade, tendo em atenc¢do os Planos de Mobilidade™® de Pessoas
e Bens, sejam consideradas elementos fundamentais nos processos de redefinicdo dos
usos do solo», além de se incluir que é necessdria a «Promocdo de projectos-piloto
demonstrativos de novas solucdes urbanas (acesso aos servicos, mobilidade, gestdo de
recursos) e de introducdo de novas tecnologias no funcionamento da cidade (2006-
2013)» entdo poder-se-ia ver, nesta perspetiva, uma necessidade de ter em conta as
redes de mobilidade cicldvel e as infraestruturas associadas (por exemplo
estacionamentos para bicicletas ou sistemas de bicicletas partilhadas), pelo menos

enguanto projetos-piloto.

1 , s . a .
0 também tem varias referéncias a

O Plano de Implementacao da ENDS
«transportes» mas, infelizmente, nada de explicito em relacdo a bicicleta o que é de

lamentar.

Pelo seu lado, no planeamento, havera, até em termos de Avaliagdo Ambiental
Estratégica, de ter em conta as consideragdes relativas a sustentabilidade da
mobilidade em bicicleta. A AAE*" é um instrumento de apoio a tomada de decisao que
visa a promoc¢dao do Desenvolvimento Sustentdvel e de acordo com a legislacdo
nacional e comunitdria trata-se de contribuir para a integracdo das consideracoes

ambientais na preparacdo e aprovacao de Planos e Programas, com envolvimento de

189 Veja-se (Municipios do Barreiro, Loures e Moita:2008) - que tem variadas referéncias a bicicleta

salientando-se a seguinte extraida do seu Prefacio: «O Manual, elaborado tendo por base a realidade
nacional e a estratégia europeia para a mobilidade, pretende constituir-se como um instrumento de
apoio a concretizagdo de Planos de Mobilidade e tem como objectivos principais: (...) difundir um olhar
integrado sobre todos os modos de transporte — transporte individual, deslocagdo cicldvel, deslocacao
pedonal e transporte publico»

190 H149

Com base nas Diretivas 2001/42/CE de 27 de junho e na 2003/35/CE de 26 de maio que foram
transpostas, com algum atraso, para o ordenamento juridico portugués pelo DL n2 232/2007 de 15 de
junho entretanto alterado pelo DL n2 58/2011 de 4 de maio
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publico e autoridades ambientais. Ja que a Avaliagdo Ambiental requer basicamente a

192 (quanto aos efeitos significativos sobre

preparacao de um Relatério Ambiental (RA)
o ambiente e alternativas identificadas) entdo, nomeadamente, quanto a planos
nacionais setoriais de transportes193 e a planos municipais de mobilidade é importante
gue haja consideracdo dos efeitos positivos que a promocdo da mobilidade em
bicicleta, com as suas numerosas vantagens mormente quanto ao suster das
alteracdes climaticas e da poluicdo, pode almejar no ambito dos planos e programas a
avaliar. E ja que os planos diretores municipais estdo sempre sujeitos a AAE nos termos
do art2862/n22/c) do RIIGT e os planos de urbanizacdo e os planos de pormenor, regra
geral, também (conforme, respetivamente, o art2892/n°2/b) e o art2902/n22/b) do
RJIGT) entdo é importante que as consideracdes relativas a mobilidade sustentavel em
bicicleta passem a ser tidas em conta. Alids estas considera¢cdes devem influenciar a
decisdo quer a nivel do screening™* quer do scoping™ da AAE na medida em que os

planos e programas implicam muitas vezes alteracdes dos padrdes e fatores de

mobilidade e, consequentemente, dos seus efeitos ambientais.

192 ;. . N . Y A .
Do relatdorio ambiental constam, atendendo a prévia definicdo do seu ambito, os elementos

correspondendo as vdrias alineas do art262/n21 do DL n? 232/2007

' Vide arte32/n21/a) do DL ne 232/2007

Com averiguagdo, quanto a necessidade de sujeicdo de um plano ou programa a AAE, pela entidade
competente para a elaboragdo do plano ou programa; em caso de duvidas é possivel a consulta a
entidades a quem, em virtude das suas responsabilidades ambientais, possam interessar os efeitos
ambientais da aplicagdo do plano ou programa (por exemplo a Agéncia Portuguesa do Ambiente);
«Screening: Determine if an SEA is required and at what level of detail - Formal screening procedures
can be divided into two types. Listed proposals subject to SEA are specified in legislation or guidelines [é
o caso de Portugal em que esta instituido, pelo DL n® 232/2007, o sistema de lista]. Case-by-case
screening applies to all proposals to determine which ones have potentially significant environmental
effects and warrant full assessment. Screening criteria and checklists from EIA can be readily adapted to
this purpose, supplemented, as necessary, by policy tree diagrams and stakeholder consultation. Use of
these methods also helps to indicate the type of approach and level of detail required for an SEA (e.g.
policy appraisal versus impact assessment)» (Dalal-Clayton 2005:416)

% Necessidade de definir o ambito da avaliagio ambiental e o alcance e o nivel de pormenor da
informagdo a incluir no relatério ambiental, incumbéncias que cabem a entidade responsavel pela
elaboragdo do plano ou programa (art252/n21 do DL n? 232/2007) — esta deve solicitar parecer, quanto
a tal ambito e a tal alcance as entidades as quais, em virtude das suas responsabilidades ambientais
especificas, possam interessar os efeitos ambientais resultantes da aplicagdo do plano ou programa - a
chamada fase de scoping, para mais vide H150: «Scoping is used to identify the key issues of concern at
an early stage in the planning process»; «scoping exercise to identify the significant issues to be
addressed in the full assessment» (Dalal-Clayton 2005:263); também na mesma obra: «Scoping: Identify
the importante issues and impacts that need to examined - EIA scoping procedure can be adapted to the
different types of proposal subject to SEA (...) Modified EIA methods, such as matrices, overlays, and
case comparisons can be used to scope the environmental dimensions of specific plans and programs,
e.g. to identify inconsistencies in their objectives, issues that require attention and/or the potential
impact of implementing the proposal» (Dalal-Clayton 2005:416-417)
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O Plano Estratégico de Transportes 2008-2020"°

, que apesar de ndo ser
considerado plano setorial de incidéncia territorial pela entidade que o elaborou foi
sujeito a AAE, pois tal entidade considerou que assim seria preferivel, tem, além disso,
algumas referéncias a mobilidade sustentdvel (em varios pontos do documento), a

197

promoc¢dao dos modos suaves de mobilidade (pdg. 63)" e da bicicleta (pag. 27;

relacionada com o desafio de cidades e vilas congestionadas).

J4 o recente Plano Estratégico dos Transportes para o horizonte 2011-2015%

199 PN e
e apesar de se referir a sustentabilidade dos transportes

ndo foi sujeito a AAE
apenas a vé pelo ponto de vista econdmico-financeiro esquecendo bastante o pilar
social e, em grande parte, o pilar ambiental da sustentabilidade, nao tendo qualquer
referéncia aos modos de deslocacdo ndo motorizados (nomeadamente pebes e
utilizadores da bicicleta) de baixo custo e de importancia acrescida para fornecerem

alternativas, especialmente em momentos de crise e ndo sd.

Pelo seu lado a Avaliacdo de Impacte Ambiental (AlA) de projetos deve ter em
consideracdo a mobilidade sustentdvel em bicicleta pelo que pode resultar de
melhoria de projetos. Pense-se a titulo de exemplo na consideragdo do parqueamento
para bicicletas disponivel para os funcionarios de instalacdes industriais e funcionarios

° ou para os utilizadores de parques de

e utilizadores de superficies comerciais®
campismo201 ou parques tematicos’®... Note-se, alids, que a AIA de projetos é

expressao relevante do principio da prevencdo, tendo em conta que se procura

% 1n H151

Refere-se: «Compete ao Estado o planeamento e ordenamento global do sistema, garantindo que a
politica de ordenamento do territério e afectacdo do uso do solo estard articulada com os principios da
mobilidade sustentavel, promovendo uma rede urbana equilibrada, de forma a minimizar as
necessidades de viagens motorizadas e promovendo a utilizagdo dos modos suaves»

198 Resolugdo do Conselho de Ministros n? 45/2011 de 10 de novembro

O que, alids, motivou uma queixa em 24.01.2012, por parte da associagdao Quercus, mas a que a
Comissdo Europeia ndo deu seguimento (depois de pedir informagdes as autoridades portuguesas sob
referéncia EU PILOT 3115/12/ENVI) tendo a Comissdo achado que, por se tratar de um plano que previa
reducdo de investimento em infraestruturas e sobretudo de carater estratégico a nivel financeiro, ndo
justificava um processo de infragdo, o que, apesar de tudo, ndo isenta os projetos especificos contidos
no plano de serem sujeitos a um procedimento de Avalia¢cdo de Impacte Ambiental completo no caso de
tal estar previsto ao abrigo da Diretiva 2011/92/EU de 13 de dezembro relativa a avaliagdo dos efeitos
de determinados projetos publicos e privados no ambiente

20 panse-se por exemplo em opera¢cdes de loteamento urbano, incluindo a construcdo de
estabelecimento de comércio ou conjunto comercial, nos termos definidos na Lei n2 12/2004, de 30 de
margo

21 Anexo 11, 12/d) do DL n2 69/2000, de 3 de maio

Anexo I, 12/e) do DL n2 69/2000, de 3 de maio
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combater ndo apenas o dano ambiental mas sobretudo a prépria ameaca dos riscos de
caracteristicas ambientais das obras, e é um subprocedimento inserido no
procedimento de licenciamento dos projetos referidos nas normas que instituem de

. 2
modo mais completo a AIA 03

. Na maioria dos projetos, nomeadamente de instalagdes
industriais, constantes do Anexo Il da norma da AIA, para além de outros projetos,
tendo em conta que implicam a mobilidade, por exemplo de trabalhadores (as vezes
em grandes nimeros), e como a mobilidade tem consequéncias ambientais (caso da
poluicdo do ar e emissGes de GEE), entdo hd que prever, quer no Estudo de Impacte
Ambiental (na definicdo do seu dmbito e no seu conteido minimo — em relacdo a
fatores ambientais suscetiveis de serem consideravelmente afetados pelo projeto)
como na Declaracdo de Impacte Ambiental (quanto a minimizacdo dos impactes
ambientais negativos que o proponente deve adotar), medidas, técnicas, condi¢des e
alternativas respeitantes a mobilidade sustentdvel em bicicleta, como, por exemplo, a
construcdo de estacionamentos para bicicletas e vestiarios e duches que permitam a

higiene e mudanca de roupa de trabalhadores que se desloquem de bicicleta para o

trabalho.

2.3. Direito ao Ambiente e a mobilidade sustentavel em
bicicleta na CRP
O Direito ao Ambiente é de realizacdo progressiva, por via de muitos avancos e

alguns recuos, estando em continuo devir.

Hoje em dia, e cada vez mais, é necessdria, independentemente duma qualquer
abordagem antropocéntrica ou ecocéntrica (e, mesmo neste sentido, podemos
considerar que qualquer das perspetivas pode resultar em protecdo ambiental) uma
abordagem pragmatica tendo em conta uma perspetiva antropométrica (em que o ser

204

humano é padrdo de medida) a resultar em efetivas medidas ambientais

% 0 atual regime juridico de AIA encontra-se instituido pelo DL n? 69/2000, de 3 de maio com as

alteracdes introduzidas pelos DL n2 74/2001, de 26 de fevereiro, DL 69/2003, de 10 de abril e pela Lei n®
12/2004, de 30 de margo e as introduzidas pelo DL n? 197/2005, de 8 de novembro bem como pela
Declaracdo de Retificagdo n2 2/2006, de 6 de janeiro. De notar que a AIA ja se encontrava consagrada,
em Portugal, desde a publicacdo da Lei de Bases do Ambiente de 1987 nos artigos 302 e 319

2% para mais (Aragdo 2010:34-35)
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(englobando-se numa ideia de ambiente integrado o natural e o humano de forma
complementar). Seja como for, ha paradigmas®®® imprescindiveis como, por exemplo:
politica dos trés R’s (reduzir, reutilizar e reciclar), eficiéncia energética, energias
renovaveis, transportes sustentaveis (comboiozos, modos suaves/ativos de mobilidade,
veiculos elétricos), consideracdo dos ecossistemas com medidas tendentes a minimizar
impactos em espécies ndo humanas, comércio justo e apoio ao comércio local,
agricultura bioldgica ou organica, permacultura... enfim hda um dever (internacional,
dos Estados, da sociedade civil, de coletividades, de empresas, de organiza¢des nao-
governamentais e dos individuos) em relacdo ao tomar medidas tendentes a assegurar
o direito humano ao ambiente o mais abrangente possivel, quer do ponto de vista
individual quer do ponto de vista da humanidade e com claras repercussdes ao nivel
das comunidades bidticas e abidticas com quem o ser humano se interrelaciona no

Planeta Terra.

Também as politicas e normas a criar devem ter considera¢des ambientais,
sendo muito importante aquilo que se pode chamar «a pilotagem ecolégica da
norma»’®’ que se projeta num dever de consideragio das incidéncias ambientais de
normas de cariz ndo diretamente ambiental (normas urbanisticas e de ordenamento
do territério, econdmicas, industriais, comerciais, laborais, civilisticas, penais ou
outras, como as de ambito rodovidrio), o que até implicara um novo esforco
interpretativo e performativozos. Assim se podera dar mais efetividade ao direito

humano ao ambiente.

2% (Felizmente, estd a nascer um consenso entre cientistas sobre as linhas mestras das mudangas
necessarias. Se queremos um progresso econdmico que seja sustentavel, temos que substituir a
economia baseada em combustiveis fdsseis, centrada no automovel, e de desperdicio, por um novo
modelo econdmico. Em vez de se basear em combustiveis fosseis, a nova economia sera alimentada por
fontes abundantes de energia renovavel: edlica, solar, geotérmica, hidrica e biocombustiveis. Em vez de
se centrarem em torno dos automoveis, os futuros sistemas de transportes serdo muito mais
diversificados, com emprego generalizado de carris leves, autocarros e bicicletas, a par dos carros. O
objectivo serd maximizar a mobilidade, ndo a propriedade de um automodvel» (Brown 2006:38)

2% Refira-se, alids, gue viajar de comboio é 67 vezes mais seguro que viajar de carro... vide H152

207 «Longe de ser um meio-termo mediocre entre dois extremos, o meio justo surge como uma
alternativa radical: radicalidade da exigéncia ética da partilha (...). E temos entdo, por sua vez, o jurista
mobilizado, intimado a imaginar as condi¢cdes normativas deste meio justo: (...) ndo apenas um simples
direito do ambiente mas uma “ecologizacdo do direito” que ultrapassa os dualismos classicos» (Ost
1997:19)

2%8 «0 modo que lhe é préprio [ao direito] ndo é, por conseguinte, tanto o indicativo que descreve ou o
imperativo que ordena (a ordem é também acgdo do tirano), mas sim o performativo que cria uma
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Importa igualmente fazer uma leitura da Constituicdo no sentido da mobilidade

sustentavel em bicicleta.

O art.2 662 da Constituicdo da Republica Portuguesa com a epigrafe « Ambiente
e qualidade de vida» afirma no seu n2 1 que «todos tém direito a um ambiente de vida
humano, sadio e ecologicamente equilibrado e o dever de o defender». O direito ao
ambiente como outros direitos sociais é «[auténtico direito subjetivo inerente] ao
espag¢o existencial do cidad3ao, independentemente da sua justicialidade e

exequibilidade imediatas» (Canotilho 2010:476).

A CRP faz algumas referéncias ao direito fundamental ao ambiente e a
gualidade de vida, no quadro de um desenvolvimento sustentavel. Assim, prescreve-o
como direito social’®, de natureza analoga aos direitos, liberdades e garantias, além
de programatica e de realizacdo progressiva, por via da acdo do Estado e

Administracdo Publica, como se afere, alids, pela leitura conjugada com o artigo 92/e).

Ora, quanto ao direito ao ambiente, pode-se entender que sendo este de
realizar «<no quadro do desenvolvimento sustentavel» (art.2 662/n22), entdo tal
implicard a consideracdo de que tal sustentabilidade passard também pela matéria da

mobilidade e, nomeadamente, pela que € realizada em bicicleta.

Sendo assim, o Estado, ao promover tal mobilidade esta a «prevenir e controlar
a poluicdo» (art.2 662/n22/a)), pois a bicicleta é ndo poluente e quanto mais for

alternativa ao automével menos poluicdo havera.

realidade, pelo simples facto de a enunciar. Assim, o direito podera qualificar determinados elementos
da natureza de “patriménio comum da humanidade”, impor deveres em nome de uma responsabilidade
com respeito as geragdes futuras, ou ainda declarar indisponivel o corpo humano» (Ost 1997: 21)

2% Nomeadamente: «Trata-se de um direito positivo a uma ac¢do do Estado (n22), no sentido de
defender o ambiente e de controlar a degradagdo ambiental impondo-lhe as correspondentes
obrigacGes politicas, administrativas e penais. Nesta vertente (...) estamos perante um genuino direito
social. (...) Na sua dimensdo de direito positivo [0 ndo cumprimento das obriga¢des estatais] configura,
entre outras coisas, situagGes de omissdo inconstitucional (...) As tarefas estaduais impostas pela
realizacdo do direito ao ambiente traduzem-se em impedir que ele seja ofendido, proibindo as ac¢des
anti-ambientais ou favorecendo as préticas ‘amigas do ambiente’ (por ex., poupanga de agua e de
energia, incentivo a energias renovaveis, aos veiculos menos lesivos do ambiente) (...) Por isso, as
incumbéncias do Estado nesta matéria (n22) consistem essencialmente em (...): a) prevenir e impedir a
poluicdo e a erosdo; (...) c) ordenamento do espaco territorial e disciplina na utilizacdo dos recursos
naturais (ordenamento da implantagdo urbana (...), etc.). (...) A importancia destas incumbéncias é
realgada pela inclusdo da defesa do ambiente entre as tarefas fundamentais do Estado (art29/e))»
(Canotilho2007: 845-848)
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J4, o Estado, ao «ordenar e promover o ordenamento do territério tendo em
vista uma correcta localiza¢do das actividades, um equilibrado desenvolvimento sécio-
econdmico e a valorizacdo da paisagem» (art.2 662/n22/b)) conseguira fazé-lo melhor,
nomeadamente através do planeamentom, tendo em conta a inser¢ao da bicicleta na
rede de transportes e na rede vidria e criando mais condi¢cbes para a utilizacdo
daquela, mormente pela definicdo de normas e regulamentos de urbanizacdo e
edificacdo que implicam o dever de construcdo de estacionamentos para bicicletas em
edificios publicos e privados, ou ainda por via de medidas de acalmia e redugdo do
trafego automodvel - a paisagem urbana serd valorizada quando menos carros ai
afluirem, sobretudo aos seus centros, e ndo havendo, assim, uma ocupacdo do espaco

tao exagerada por parte dos veiculos automoéveis.

Por sua vez «promover o aproveitamento racional dos recursos naturais,
salvaguardando a sua capacidade de renovacdo e a estabilidade ecoldgica com
respeito pelo principio da solidariedade entre geragdes» (art.2 662/n22/d)) implicara
gue os bens naturais, além de ndo serem tdo afetados pelo turbilhdo da poluicdo e das
alteracdes climaticas que se fazem sentir pelo mundo e em Portugal, serdo, além disso,
mais poupados pelo incentivo e o criar de condi¢bes a utilizacdo da bicicleta®!?,
havendo um contributo significativo relativamente ao designio de se evitar o exaurir

completo dos combustiveis fosseis (sobretudo petrdleo).

210 Lembre-se, alids, o RJIGT - art.2 702: «“Objectivos” Os planos municipais de ordenamento do

territdrio visam estabelecer: (...) e) A definicdo da estrutura ecoldgica municipal; f) Os principios e as
regras de garantia da qualidade ambiental e da preservag¢do do patriménio cultural» sendo que a
garantia da qualidade ambiental pode passar, como é de defender, pela promoc¢do da mobilidade
sustentdvel em bicicleta, mormente no que concerne ao suster das alteragGes climaticas e da poluicdo
nas urbes

" sobretudo por via do planeamento, na medida em que este é pe¢a fundamental do desenvolvimento
sustentavel - «O principio do desenvolvimento sustentado implica a aceitacdo de que a qualidade do
ambiente é o objectivo ultimo dos processos de planeamento, sendo, no entanto, mais amplo que as
ideias da protecdo ambiental, dado que tem dimensdes econdmicas e sociais e engloba nog¢des de
equidade entre povos e geragdes. O desenvolvimento sustentado envolve a nog¢do de durabilidade,
sendo o desenvolvimento que responde a necessidades presentes sem comprometer a capacidade das
geragdes futuras para satisfazerem as suas préprias necessidades. Deste modo, o principio da
sustentabilidade encontra-se estritamente ligado ao principio da solidariedade entre geragGes, cujo
conteudo material orienta as entidades publicas a tomar hoje decisdes que assegurem “a transmissdo
as geracgles futuras de um territorio e de espagos edificados correctamente ordenados”[ a autora cita
Yves Madiot, “L’Aménagement du Territoire et Le Droit”in Revue Frangaise de Droit administratif, Ano
109, N2 5, 1994, pag. 887]» (Oliveira 2009:43)
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Ainda ao «promover, em colaboragdao com as autarquias locais, a qualidade
ambiental das povoagbes e da vida urbana» (art.2 662/n22/e)) implicarda que,
«designadamentem» se tenha em conta a mobilidade sustentavel em bicicleta,
cabendo também as autarquias locais um planeamento urbanistico que a considere,
por exemplo, a nivel de planos de eficicia plurisubjectiva’® como o s3o os planos
municipais de ordenamento do territério, nomeadamente pela ponderacdo quanto a
criacdo de diversas infraestruturas e equipamentos (ciclovias — pistas ciclaveis e faixas
ciclaveis, estacionamentos para bicicletas, ..) e a nivel da regulacdo, sinalizacdo,
delineamento e acalmia®** do trafego viario, entre outras medidas e normas, como
planos de mobilidade ou, ainda, regulamentos de urbanizacdo e edificacdo que

impliquem o dever de construcdo de estacionamentos para bicicletas.

Também, o Estado, ao «promover a integracdo de objectivos ambientais nas
varias politicas de ambito sectorial» (art.2 662/n22/f)), por via do principio da
integracdo, podera ter em conta as considera¢gdes ambientais que a mobilidade
sustentavel em bicicleta levanta, por exemplo na politica sectorial dos transportes e
das redes vidrias (é importante que o Estado, a titulo de exemplo, promova a

intermodalidade entre bicicleta e outros transportes).

12 como o termo faz parte do texto desta norma da CRP, entende-se que os exemplos dados nao

correspondem a uma enumeragdo taxativa, pelo que se poderd conceber que também estd implicita a
mobilidade sustentdvel em bicicleta

13 Vide art.2 32/n22 do RIIGT: «“Vinculagdo juridica” (...) 2 - Os planos municipais de ordenamento do
territdrio e os planos especiais de ordenamento do territério vinculam as entidades publicas e ainda
directa e imediatamente os particulares»

*1* Medidas de acalmia do trafego sao, por exemplo, a existéncia de lombas na estrada ou as chamadas
«zonas 30», a propodsito vide Hernandez, Esperanza, e Abadia, Xavier (2007), Criterios de Movilidad:
Zonas 30, ed. Fundaciéon RACC Automovil Club de Espafia, pag. 10: «Zona 30: es un Area urbana
conformada por “vias de estar" a las cuales se accede desde las “vias de pasar", delimitada mediante
“puertas de entrada" y sefializacidn especifica, y donde la velocidad maxima permitida es de 30 km/h. La
acera y la calzada estan situadas a distinto nivel para ofrecer mayor proteccién al peatén.» e pag. 14:
«Las bicicletas y vehiculos ligeros con caracteristicas similares Debido a la poca intensidad de trafico de
vehiculos a motor en las vias de estar (un maximo de 5.000 veh/dia, es decir, menos de 8 vehiculos por
minuto) ya la escasa diferencia de velocidad entre la maxima permitida 30 km/h) en relacion con la
velocidad habitual para la bicicleta (15 km/h) en un entorno urbano, no se considera necesaria la
creacion de un carril especifico para la circulacion de los ciclistas ya que, por norma general, pueden
circular por la calzada, utilizando excepcionalmente las aceras en el caso de ciclistas menores de edad
por motivos de seguridad, y entendiendo que su uso no supone un peligro para los peatones. Por otra
parte las vias perimetrales que delimitan las Zonas 30 y que constituyen la jerarquia de vias principales
(vias de pasar). deberian conteener carriles segregados para bicicletas, creando de este modo una red
ciclista completa que permitiria desplazarse por todo el municipio con garantias suficientes de
conectividad y comodidad. Debe contemplarse ademas la sefalizacién necesaria para incorporarse con
seguridad en los espacios de transicién donde la bicicleta interacciona con los demas vehiculos, o con los
usuarios mas desprotegidos fisicamenme (peatones o personas con dificultades de movilidad)» in H153
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Além disso, ao «promover a educagao ambiental e o respeito pelos valores do
ambiente» (art.2 662/n%2/g)), o Estado estara obrigado a ter em conta a bicicleta, ja
gue ela é um meio de transporte favoravel ambientalmente, realizando campanhas de
promog¢ao do seu uso’®, seja ao nivel do ensino da técnica para se andar de bicicleta
seja em relagdo ao ensino das regras de seguranca e de circulagdo rodoviaria pelo
ponto de vista dos utilizadores da bicicleta?®, o gue deverd ser feito também a nivel

escolar.

E, ainda, o Estado, ao «assegurar que a politica fiscal compatibilize
desenvolvimento com protec¢do do ambiente e qualidade de vida.» (art.2
662/n22/h)), pode incentivar o uso da bicicleta por via de dedugdes fiscais em sede de
IRS e através de uma reducdo da taxa de IVA aplicavel®’ no caso de aquisicdo de
bicicleta bem como o incentivo fiscal as empresas e aos funciondrios destas que se
desloquem para o trabalho em bicicleta??, conseguindo deste modo, compatibilizar o
desenvolvimento econdémico (j& que a inddstria das bicicletas?®, assim como o
comércio, tém uma expressdao assinaldvel em Portugal), com o impulso ao

desenvolvimento social (que se traduz numa democraticidade das possibilidades de

215 .. . ~
Nomeadamente o uso da bicicleta como meio de deslocac¢do para a escola e para o trabalho

Este tipo de integracdo da bicicleta no ensino das regras de seguranga rodoviaria poderia ser
conseguido com um modelo semelhante ao francés: «Article R211-1 du code de la route (Modifié par
Décret n°2010-774 du 8 juillet 2010 - art. 2) I. - Des attestations scolaires de sécurité routiére [ASSR 1 e
2] de premier et de second niveaux sont délivrées aux éléves qui ont subi avec succés un controle des
connaissances théoriques des regles de sécurité routiere. Ce controle est organisé pour les éléves
soumis a I'obligation scolaire définie a I'article L. 131-1 du code de I'éducation [escolaridade obrigatdria
para criangas entre 0s 6 e 0s 16 anos] ainsi que pour les éléves agés de plus de seize ans inscrits dans un
établissement scolaire (...) lll. - Le brevet de sécurité routiere [BSR] est délivré aux titulaires d'une
attestation scolaire de sécurité routiere de premier ou de second niveau ou de I'attestation de sécurité
routiére ayant suivi une formation pratique organisée par une personne physique ou morale agréée par
le préfet»

7 Em 2009 e 2010 houve varias propostas de alteragdo ao Orgamento de Estado, ndao aprovadas,
destinadas a promover e apoiar a utilizagdo da bicicleta, designadamente através de dedugdo em sede
de IRS e reducdo da taxa de IVA aplicavel relativamente a aquisicdo de bicicleta, por parte de varios
partidos com assento na Assembleia da Republica

218 como ja se faz na Bélgica e na Holanda e se esta em vias de fazer em Fran¢a — vide quanto ao caso
belga «A vélo au boulot (...) Vous ne perdrez plus de temps a trouver un emplacement de parking, et il
est prouvé qu'aux heures de pointe, vous vous déplacerez beaucoup plus vite qu'en voiture. En plus,
cela vous donne I'occasion de garder la forme. Enfin, une indemnité peut vous étre accordée par votre
employeur. Elle est nette d'imp6t jusqu'a hauteur de 0,21 €/km au maximum» in H155; ja quanto ao
caso francés: «Le principe: le salarié cycliste recoit chague mois un dédommagement calculé en fonction
du nombre de kilometres parcourus. Ces indemnités versées par I'employeur seraient défiscalisées.
Selon le modele belge, dont la France veut s'inspirer, I'indemnité serait fixée a 0,21 euro par kilometre»
in H156

Y 550 produzidas cerca de um milhdo de bicicletas para exportagdo por ano segundo H154
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http://www.bruxellesmobilite.irisnet.be/articles/velo/a-velo-au-boulot
http://actu.orange.fr/environnement/avenir/une-indemnite-pour-aller-travailler-a-velo-ca-vous-interesse_750.html
http://videos.sic.pt/CONTEUDOS/sicweb/bicicleta_1422009135150_web.flv

deslocagdo, por via da bicicleta que facilita as deslocagdes a um numero maior de
pessoas, a baixo custo, e numa humanizacao das deslocacdes, por via do contacto de
proximidade que a bicicleta proporciona), com a protecdo do ambiente (ja que a
bicicleta ndo é poluente) e com a qualidade de vida (ja que a bicicleta proporciona
saude pelo exercicio fisico e permite uma vida sensivelmente favorecida em termos de
mobilidade - sobretudo quando se pensa em viagens de curta e média distancia, mas

nao so).

Prosseguindo uma interpretacdo atualista favoravel a bicicleta também é de

realcar o seguinte artigo da CRP:

«Artigo 652 (Habitacdo e urbanismo) (...) Para assegurar o direito a habitacao,
incumbe ao Estado: a) Programar e executar uma politica de habitacdo inserida em
planos de ordenamento geral do territério e apoiada em planos de urbaniza¢cdo que
garantam a existéncia de uma rede adequada de transportes e de equipamento
social; (...)». Tal poderd passar pela imposicdo de um standard urbanistico de aplicacdo
direta as operacoes urbanisticas’®®, como o da necessidade de construcdo de
estacionamentos para bicicletas, quanto a determinados iméveis, por exemplo prédios
de apartamentos, e podera passar pela construcdo de uma rede de estacionamentos
para bicicletas, bem distribuida e a ser gerida pelo municipios, nomeadamente junto a

aps s . o e . s . 221 . . a
edificios oficiais que fornecem servigos publicos™" — escolas, hospitais, camaras

220 . I - . ~ P ,
Neste caso tratar-se-ia de direito a constituir pois ndo ha, até ao momento, nenhuma norma de

ambito nacional que expressamente obrigue a construgcdo de estacionamentos para bicicletas; outra via
seria a de considerar que ao assunto se aplica o art2432/ n21 do Regime Juridico Da Urbanizagéo e
Edificacdo (RJUE) pelo qual «os projectos de loteamento devem prever dreas destinadas a
implementacdo de espacos verdes e de utilizacdo colectiva, infra-estruturas vidrias e equipamentos»,
cabendo, porventura, os estacionamentos para bicicletas na categoria de equipamentos ou infra-
estruturas vidrias, sendo que (n22) «os pardmetros para o dimensionamento das areas referidas no
numero anterior sdo os que estiverem definidos em plano municipal de ordenamento do territério» e
que (n24) «espacos verdes e de utilizacdo colectiva, infra-estruturas vidrias e equipamentos de natureza
privada constituem partes comuns dos lotes (...) e dos edificios que neles venham a ser construidos»;
acrescentando-o, relativamente a estacionamentos para bicicletas, sera importante alterar o normativo
existente — vide Portaria n2 216-B/2008, de 03 de Margo que, sendo os planos municipais omissos, «fixa
os parametros para o dimensionamento das areas destinadas a espacos verdes e de utilizagdo colectiva,
infra-estruturas vidrias e equipamentos de utilizagdo colectiva»

2L A este propédsito veja-se o Decreto-Lei n? 163/2006 de 8 de agosto que aprova o regime da
acessibilidade aos edificios e estabelecimentos que recebem publico, via publica e edificios
habitacionais, revogando o Decreto-Lei n? 123/97, de 22 de maio, e que tem em conta os pedes e, até,
as pessoas portadoras de deficiéncia mas esquece, infelizmente, os utilizadores da bicicleta e a respetiva
necessidade de estacionamento e sistemas de apoio (por exemplo calhas para bicicletas em escadas de
acesso a passagens de pedes desniveladas)
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municipais, lojas do cidadao, estacdes de comboio e de metropolitano, para além de
outros - ou podera passar pela efetivacdo de condicGes de intermodalidade entre a
bicicleta e transportes publicos, ou pela disponibilizacdo de uma rede de bicicletas
partilhadas municipal também podendo passar pela efetivacdo de infraestruturas
como ciclovias ou de medidas de gestdao de trafego tais como a acalmia do trafego
automovel via criacdo de «zonas 30» em dreas residenciais ou de sinalizacdo de

transito favoravel a bicicleta.

Também interessante é o «Art.2 92 (Tarefas fundamentais do Estado) (...) d)
Promover o bem-estar e a qualidade de vida do povo e a igualdade real entre os
portugueses, bem como a efectivagdo dos direitos econdmicos, sociais, culturais e
ambientais, mediante a transformacdo e modernizacdo das estruturas econdmicas e
sociais» o que traduz o dever do Estado em, é de sublinhar, apostar na promocado da
mobilidade em bicicleta, veiculo com variadas vantagens cuja utilizacdo implica
transformacgdes sociais de vulto e promove o bem-estar e qualidade de vida bem
como, sobretudo, a efetivacdo do direito ao ambiente urbano. E a alinea «e) Proteger e
valorizar o patrimoOnio cultural do povo portugués, defender a natureza e o ambiente,
preservar os recursos naturais e assegurar um correcto ordenamento do territdrio»
remete para a ideia do dever do Estado promover a bicicleta e assim preservar bens
naturais como os combustiveis fdsseis, metais ou todos os afetados pelas alteracées
climaticas que a bicicleta ajuda a suster bem como pelo dever do Estado promover um
ordenamento do territério adequado que tenha em conta a mobilidade em bicicleta,
tendo em vista o descongestionamento do trafego nas cidades, a redistribuicdo do
espaco urbano em favor das bicicletas e a criacdo de equipamentos e infraestruturas

para estas.

Também é de realgar o «Art.2 442/n21 (Direito de deslocagdo (...)): «A todos os

cidaddos é garantido o direito de se deslocarem» ... A liberdade de circulacdo pelas

vias |gL’1incas222 € aqui garantida nomeadamente, adiante-se, quanto aos ciclistas nas
suas deslocacdes pelas vias publicas em bicicleta, sendo de realcar que tal direito deve

apenas ser restringido de modo nao gravoso no ambito do direito rodoviario ou, caso

22 Um dos desdobramentos do Direito de Deslocagdo — como refere (Miranda 2010:940)
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contrario, essa liberdade corre o risco de ser desproporcionadamente e injustamente

diminuida.

Destes artigos da CRP se retira que o Estado e a Administracdo Publica Central,
Regional e Local tém obrigacdes para com a defesa do ambiente e quanto a promocao
do bem-estar e da qualidade de vida, implicando que tenham em conta as
consideracdes ambientais que uma mobilidade sustentavel em bicicleta invoca. Esta é
uma leitura atualista de artigos da CRP no sentido de uma perspetiva apontando para

a Mobilidade Sustentavel em Bicicleta.

3. Questdoes de justica e da promocao da utilizacio da

bicicleta

3.1. Pressuposto da justica: a relevancia duma racionalidade
pratica

Se John Rawls propunha no seu segundo principio da justica que «As
desigualdades econdmicas e sociais devem ser ordenadas de tal modo que (...) tragam
o maior beneficio possivel para os menos favorecidos (...) e sejam vinculadas a cargos e
posicOes abertos a todos em condi¢des de igualdade equitativa de oportunidades»
(Rawls 2000:333) entdo poder-se-a entender que, quanto aos sujeitos da circulagao
rodovidria, todos tirardo maior partido da cidade e do ambiente urbano com maior
justica quando haja normas e politicas que se traduzam em condi¢des pelas quais os
ciclistas, enquanto utentes mais vulneraveis e menos favorecidos, também usufruirdao
de maior justica. A equidade no acesso & mobilidade®?, enquanto justica em concreto,

remete para a ideia de que a mobilidade em bicicleta é fator de incremento da justica.

Por outro lado, tendo em vista uma ideia de justica, haverd que desenvolver

argumentativamente um discurso que ndo almeje tanto um averiguar acerca da

223 «Although substantive equity discrepancies are noted above, pedestrian and bicycle facilities appear

overall to benefit the full spectrum of society perhaps more broadly than any other provision of
transportation. The challenge in NMT [non-motorized transportation] benefit analysis is to adequately
account for all the different forms in which pedestrian and bicycle facilities provide benefit. No single
category of benefit is likely to offer an impressive benefit-cost ratio on its own. It is the sum total over
the uniquely wide range of NMT benefits [quanto a salude, comércio, energia, economia, ...] that may
justify investment in walking and bicycling» (TRANSPORTATION RESEARCH BOARD of the National
Academies 2012:(16)406)
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natureza de uma «justica perfeita» mas antes, na esteira do proposto por Amartya
Sen, apontar caminhos para uma teoria da justica, em sentido lato, cujo objetivo seja o
esclarecer qual a posicao a tomar quanto a questdes de «amplificagao ou reforgo da
justica e da eliminagdo da injustiga»224. Neste sentido aponta-se para a argumentacao
racionalizada publica que procura, mais do que estabelecer instituicoes perfeitamente
justas, obter para a vida concreta das pessoas mais justica e menos declaradas
injusticas. Assim, os utilizadores da bicicleta e outros velocipedes precisam de mais
justica na sua vida concreta pois estao, em Portugal, relativamente desprotegidos pela

falta ou desadequacdo de normas, politicas, medidas, infraestruturas equipamentos.

3.2. Desigualdade das partes no contexto da circulacao
rodoviaria

Vinque-se, antes do mais, que a bicicleta € um veiculo mas mais leve e mais
lento que um qualquer automdvel estando em face deste numa posicao de
vulnerabilidade. O risco envolvido de uma em face do outro é inversamente
proporcional: ndo é provavel que resultem ferimentos graves ou morte provocados
por um ciclista a um automobilista enquanto as estatisticas demonstram que sdo
varios os acidentes em que automdveis criam danos de monta a ciclistas. O peso e a
velocidade da bicicleta tornam-na um veiculo relativamente indcuo para outros
utentes das vias. No entanto o peso’® e a velocidade de um automdvel deixam os
ciclistas numa posicdo de vulnerabilidade que cabe a lei té-la em conta. Nesta
perspetiva sdo varias as normas que consideram os ciclistas como parte mais

vulneravel nas rela¢des que se estabelecem no trafego rodoviario. Exemplificando:

DL n2 186/2004 de 2 de Agosto (Transpde para a ordem juridica nacional a
Diretiva n? 2003/102/CE do Parlamento Europeu e do Conselho de 17 de Novembro,
na parte que se refere a protecdo dos pedes, aprovando o Regulamento Relativo a

Protecdo dos Pedes e Outros Utentes Vulnerdveis da Estrada em Caso de Colisdo com

224 . . . . . . iyt .
Nomeadamente: «uma teoria da justica que possa servir de base para uma racionalidade pratica tera

de incluir meios para ajuizar de como reduzir a injustica e incrementar a justica, em vez de apenas
procurar uma caracterizagao das sociedades perfeitamente justas» (Sen 2011:11-12)
22> Cerca de 100 vezes mais pesado (no caso de um automavel ligeiro)
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um Automoével) - «Preambulo: (...) No quadro do programa de ac¢ao sobre a seguranca
rodoviaria, é necessario adoptar um conjunto de medidas passivas e activas destinadas
a aumentar a seguranca, prevencdo de acidentes e reducdo de efeitos secundarios,
tornando a circulagdo mais calma e melhorando as infraestruturas dos utentes

rodoviarios, nomeadamente pedes, ciclistas e motociclistas»;

DL n2 45/2005 de 23 de Fevereiro (que transpds internamente - com dois anos
de atraso - a Diretiva n? 2000/56/CE da Comissdo de 14 de Setembro de 2000 que
altera a Diretiva 91/439/CEE do Conselho relativa a carta de condug¢do) Anexo Il: «l —
Exigéncias minimas para o exame de conducédo (...) Seccdo A - Prova tedrica (...) 1 —
Forma: 1.1 — A prova tedrica visa comprovar que o candidato possui os
conhecimentos necessarios relativos as disposi¢cdes indicadas nos n2° 2,3 e 4.(...) 2 —
Disposicoes comuns relativas a todas as categorias de veiculos: (...) 2.1.4 — Os outros
utentes da via: Factores especificos de risco ligados a inexperiéncia de outros utentes
da estrada e as categorias mais vulneraveis de utentes, como criangas, peoes,

ciclistas e pessoas com mobilidade reduzida»;

Diretiva 2005/14/CE do Parlamento Europeu e do Conselho - Transposta
parcialmente pelo DL n2 291/2007 de 21 de agosto = «Art.2 112/n22: O seguro de
responsabilidade civil previsto no artigo 42 abrange os danos sofridos por pedes,

T .. ~ . 22
ciclistas e outros utilizadores ndo motorizados das estradas» 6;

Artigo 72/n°3 da Convenc¢do sobre a Circulacdo Rodovidria (CCR): «Os
condutores devem proceder com um cuidado especial em relagdo as categorias mais
vulneraveis de utentes, tais como os pedes e os ciclistas e, em particular, as criangas,

idosos e diminuidos fisicos».

Este artigo da CCR institui um dever geral de prudéncia acrescida ou cuidado
especial em face dos utentes vulnerdveis e deve ser transposto para o CdE sendo que,
em relacdo a algumas normas do CdE, deve ser convocado esse dever especificamente
(por exemplo tratando-se da distancia lateral de um automével em relagdo a um

ciclista que é ultrapassado).

??® Tenha-se em conta a redagdo do considerando 16 da Diretiva
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Consideragdes acerca da justica no que respeita ao ciclista como utente
vulneravel remetem, antes do mais, para a nog¢do de que a bicicleta é um veiculo que
deve ter espaco e condi¢des para circular nas ruas como os outros veiculos, ndo sendo
descriminado negativamente em relacdo aos outros veiculos motorizados no que
respeita aos direitos e deveres consagrados por parte das regras gerais’>’, mas
também significa que a bicicleta devem ser reconhecidas carateristicas préprias que

228

Ihe permitam uma circulagdo com maior manobrabilidade®” e de maior fluidez no

A ey 22
transito ?

e que, além disso, |lhe devem ser garantidas, de modo geral e em
determinadas regras, uma protecdo especial face a veiculos a motor em termos do

dever de especial prudéncia a cumprir pelos condutores destes em face dos ciclistas.

Estas sdo consideracOes que tém e poderdo ter ainda mais (em relacdo, até, a

17*° e da sua interpretacdo) um

um melhoramento das regras da responsabilidade civi
resultado favordvel a ciclistas no que respeita, por exemplo, a questdes da
consideracao da concorréncia de facto do lesado com o risco e das possibilidades de
indemnizacdo em face do dano sofrido por um ciclista envolvido em acidente

rodoviario.

Atente-se ao caminho aberto pelo Acérddo do Supremo Tribunal de Justica de
04-10-2007, Relator Santos Bernardino/ Processo 07B1710 - ponto 3.2.4: «Também

BRANDAO PROENCA se tem mostrado profundamente critico em relagio ao

>’ pense-se por exemplo na regra geral da prioridade (art.2 302 do CdE) e na discriminagdo negativa que
ocorre, por via do art.2 322/n%4 do CdE, em relagdo aos ciclistas que face aos veiculos a motor perdem a
prioridade, salvo duas excegdes

280 qgue em certa medida pode permitir a sua circulagdo em zonas pedonais com largura consideravel
Pense-se nas possibilidades abertas por uma mais completa e eficaz normatividade do duplo sentido
ciclavel ou da possibilidade de seguir a marcha (semaforo amarelo exclusivo) mesmo quando o
semaforo esta vermelho para os outros veiculos

20 Atente-se aquela que é conhecida como Loi Badinter, relacionando a questdao com a drea dos seguros
- «Loi n? 85-677 du 5 juillet 1985 tendant a I'amélioration de la situation des victimes d'accidents de la
circulation et a l'accélération des procédures d'indemnisation (...) Chapitre ler : Indemnisation des
victimes d'accidents de la circulation. Article 1 - Les dispositions du présent chapitre s'appliquent, méme
lorsqu'elles sont transportées en vertu d'un contrat, aux victimes d'un accident de la circulation dans
lequel est impliqué un véhicule terrestre a moteur ainsi que ses remorques ou semi-remorques, a
I'exception des chemins de fer et des tramways circulant sur des voies qui leur sont propres. //Section | :
Dispositions relatives au droit a indemnisation. Article 2 --Les victimes, y compris les conducteurs, ne
peuvent se voir opposer la force majeure ou le fait d'un tiers par le conducteur ou le gardien d'un
véhicule mentionné a l'article ler.// Article 3 - Les victimes, hormis [a excecdo de] les conducteurs de
véhicules terrestres a moteur, sont indemnisées des dommages résultant des atteintes a leur personne
gu'elles ont subis, sans que puisse leur étre opposée leur propre faute a l'exception de leur faute
inexcusable si elle a été la cause exclusive de I'accident»
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entendimento tradicional nesta matéria, como logo deixa perceber a passagem (...)
[d]a sua dissertacdo de doutoramento em Ciéncias Juridicas “A conduta do lesado
como pressuposto e critério de imputacdo do dano extracontratual”, Liv. Almedina,
Coimbra — 1997, onde este autor proclama Ob. cit., pags. 275/276. que “a posicdo
tradicional, porventura justificada em certo momento, esquece, hoje, que, por
exemplo, o pedo e o ciclista (esse «proletariado do trafego» de que alguém falava) sdo
vitimas de danos, resultantes, muitas vezes, de reacc¢des defeituosas ou pequenos
descuidos, inerentes ao seu contacto permanente e habitual com os perigos da
circulacdo, de comportamentos reflexivos ou necessitados (face aos inumeros
obstaculos colocados nas «suas» vias) ou de «condutas» sem consciéncia do perigo
(maxime de criancgas) e a cuja danosidade ndo é alheio o préprio risco da condugao”,
de tal modo que bem pode dizer-se “que esse risco da condug¢do compreende ainda
esses outros «riscos-comportamentos» ou que estes ndo lhe sdo, em principio,
estranhos”»; ponto 3.2.5: «(...) os pedes, ciclistas e outros utilizadores nao
motorizados das estradas, que constituem, normalmente, a parte mais vulneravel
num acidente, e cujo ressarcimento é também preocupacdo das Directivas
comunitarias»; ponto 3.3.: «(...) Em causa estd um acidente com intervencdo de um
velocipede simples, conduzido por uma crianca de 10 anos de idade, e um veiculo auto
ligeiro, cuja perigosidade, em abstracto, decorre da sua prépria natureza — das suas
dimensdes, do seu peso, da velocidade que pode atingir, da maior ou menor
dificuldade em o manobrar — de “maquina enquanto engrenagem de complicado
comportamento”; e que, na situagdo concreta, era timonado, numa via também aberta
a veiculos ndo motorizados, por uma condutora inexperiente, habilitada hd menos de
seis meses, factos sé por si potenciadores do risco préprio da viatura»; ponto 3.4: «(...)
Embora no concurso de causas — o risco e o facto da vitima — a actuagdo da autora
tenha tido um peso significativo na producdo do dano, considerada a gravidade que
encerra o atropelo das regras de transito no caso violadas, a justificar, por isso, a
reducdo significativa da indemnizacao, afigura-se-nos, no plano de uma adequada
ponderacgdo de interesses, que a justica do caso concreto, em que a equidade se funda,
ndo pode perder de vista a prépria condicdo da vitima ao tempo da producdo do dano
— uma crianca de dez anos que, com a despreocupacado e imprudéncia préprias da

idade, ndo atentou no sinal de transito que |Ihe impunha a obrigacdo de ceder
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passagem aos veiculos que transitassem na via de que se aproximava — cuja conduta
causal ndo pode ser analisada e valorada por critério igual ao aplicavel a um ciclista
adulto, sem levar em conta a sua condicdo de “desadaptada ao trafego”, de que fala
BRANDAO PROENCA. Vale isto dizer que, a nosso ver, a indemnizag¢do acima aludida
ndo deve ser objecto de reducdo que ultrapasse 60% do seu valor, entendendo-se
conforme a equidade fixa-la, no quadro do art.2 5702/1, em € 8.000,00 (oito mil
euros). Por tal indemnizacdo é responsdvel a ré recorrida, para a qual se achava
transferida, pelo dono do veiculo Renault, por contrato de seguro valido a data do
acidente, a responsabilidade civil emergente de acidentes de viagdo com intervencao
desse veiculo. 4. Face a tudo quanto se deixa exposto, concede-se em parte a revista e,
revogando-se o acérddao da Relagdo, condena-se a ré recorrida a pagar a autora
recorrente, como indemnizacdo pelos danos ndo patrimoniais por esta sofridos, a
quantia de € 8.000,00 (oito mil euros), acrescida de juros de mora»; Declaracdo de
voto (a favor) de Jodo Bernardo - ponto «VI - No nosso pais, a parte o recebimento das
directivas, o legislador tem-se mantido imdvel perante a enormidade que atingiu a
circulacdo automédvel, comparada com a do tempo em que se conceberam as
disposicdes do Codigo Civil. Justifica-se, entdo, uma interpretacdo actualista de tais
disposicGes legais, imposta, alids, atento todo o quadro que vimos tracando, pelo

artigo 99, n21 parte final do mesmo cédigo»

3.3. A necessaria revisio do Codigo da Estrada e legislacao

conexa

3.3.1. Do inicio do Direito Rodoviario até a atualidade

Quanto a velocipedes, encontram-se raizes do direito rodoviario, por exemplo,
na Postura Camararia lisboeta de 1894 (vide Fig. infra). Também se encontram outras
marcas do direito rodoviario nos Regulamentos de Circulagdo Automodvel de 3 de
outubro de 1901 e de 27 de maio de 1911%*', bem como no Cédigo da Estrada - com

duas versdes de 1928 (o de 6 de fevereiro®? gue so vigorou cerca de um més e o de 14

231

Revogou o de 1901
232 . . . N . . qs

Decreto n2 14 988; com 48 artigos apenas tem uma ligeira referéncia expressa a «ciclistas» no art.2
92 (relativa a distdncia minima de 2 metros a esquerda que devem conceder aos veiculos que os
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234,

02 . . ~ .
de abril**? que vigorou cerca de ano e meio); com a versao de 31 de maio de 1930°°"; a

de 1954°%; até a de 1994 que vigora atualmente.

A difusdo crescente dos veiculos a motor de combustio?*® explica que tenham
surgido muitas normas abrangendo-os no seu ambito, apesar disso no Cédigo de 1954
surgem algumas normas mais explicitamente relacionadas com a bicicleta como, por
exemplo, o art.2 382 (Velocipedes), o art.2 542 (Condutores de Velocipedes) e o art.2
332 (Velocipedes) — este ultimo do Regulamento®’ do CdE publicado separadamente.
O CdE de 1954 demonstrava ja alguma maturidade pela concec¢do sistematica e
conceitual o que talvez explique que, apesar de varias alteracdes, se tenha mantido

cerca de 40 anos em vigor.

O CdE de 1994%* veio substitui-lo e, ja com mais de uma dezena de
aIteragc")esm, continua em vigor atualmente. E também um diploma com profundidade
sistematica®® e concetual, na generalidade, mas apesar das sucessivas alteracdes
ainda tem falhas quanto a promoc¢do da utilizacdo da bicicleta nomeadamente por
conter desnecessarias normas restritivas quanto a esta. Contudo, com o diploma de 94
deixou de ser necessaria licenca de conducdo de velocipedes bem como a sua

, 241 . . . . ..
matricula®™” o que foi uma medida essencial desburocratizando o uso da bicicleta -

ultrapassem); o cddigo, alias, institui, pela primeira vez e como até hoje, a circulagdo dos veiculos pela
direita; tem um pequeno «anexo A» com 6 sinais verticais de transito

233 Decreto n2 15 536 (substitui para todos os efeitos o decreto n? 14 988); com 49 artigos apenas tem
uma ligeira referéncia expressa a «ciclistas» no art.2 92 (com a mesma prescri¢do do art.2 92 do CdE
anterior); para mais sobre o direito rodoviario da época (Farinha 2008)

3% Decreto n? 18 406; com 159 artigos apenas tem duas ligeiras referéncias expressas a «bicicletas»: no
art.2 382 obrigando ao «uso de sinal sonoro» nestas; e, por referéncia ao art.2 1229, na tabela anexa
referente ao imposto de transito a pagar por solipedes (animais de um s casco por pata) e viaturas ndo
automdveis = 10500 por bicicleta, anualmente (taxa reconfirmada pelo Decreto 24 326 de 9 de agosto
de 1934); para mais sobre o direito rodoviario da época (Farinha 2010:6-8)

> Decreto-Lei n° 39672 de 20 de maio de 1954 — com 72 artigos; Nota: salvo diferente indicagao,
quando se citar o CdE de 1954 e o seu Regulamento é por referéncia a (Vicente 1988) e a (Matos 1988)
2% Desde principios do séc. XX e incrementada pela producdo em série aplicada inicialmente, por
exemplo, pela Ford nos E.U.A.

> Decreto n2 39987 de 22 de dezembro de 1954 — com 49 artigos

DL n2 114/94 de 3 de Maio com 171 artigos (na vers3o original)

Uma das mais vastas e profundas alteracdes foi a do DL n® 44/2005 de 23 de fevereiro que
republicou o CdE em seu anexo

% Note-se que deixa de haver CdE e Regulamento do CdE como em 1954 para haver apenas CdE e RST
Obrigatérias segundo o CdE de 1954 (art.2® 412 e 452 quanto a matricula de velocipedes e art.2 54
qguanto a licenga de conducdo de velocipedes), deixaram de ser obrigatdrias segundo o de 1994 (art.®
782/n2 1/b) quanto a licenga de conducdo art.2 1212/n2 1 quanto a matricula)
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sendo um claro incentivo para a sua utilizag:éo242 com todas as vantagens que uma
maior circulacdo da bicicleta traz, incluindo a trazida por seguranca acrescida
paralelamente ao aumento de utilizadores®*®. Perdeu-se, entretanto, algo que deveria

voltar a constar do direito rodoviario portugués — a saber o constante no art.2 109

244

(Sinais para os Utentes da Via Publica”™) do Regulamento do CdE de 1954 e figuras do

Quadro VI anexo aquele - pois tal traria uma melhor indicacdo explicita das manobras a

realizar por ciclistas no trafego rodovidrio prevenindo-se assim acidentes.

. ArTIGO 10.°
Sinals para o restante trifego

1. Os sinais dos condutores, quando se dirijam aos
condutores dos outros veiculos ou dos animais, serdio
feitos de acordo com as alineas seguintes:

a) Afrouxe: estende-se horizontalmente o brago es-
querdo com a palma da mfo voltada para o
solo e faz-se oscilar lentamente, repetidas
vezes, no plano vertical, de cima para baixo
(Bgs. 79 e 80);
b) Pode ultrapassar-me: estende-se horizontal-
mente o brago esquerdo e, inclinando-o para
o solo, com a palma da m#o para a frente,
move-se repetidas vezes de tris para diante
e de diante para tras (figs. 81 e 82);
c) Pare: estende-se horizontalmente o brago es-
querdo com a palma da méo voltada para tris
(figs. 83 e 84);
d) Vou voltar para o lado esquerdo: estende-se
horizontalmente o brago esquerdo com a
palma da m3o voltada para a frente (fig. 86);
e) Vou voltar para o lado direito: estende-se hori-
zontalmente o brago direito com a palma da
s mdo voltada para a frente (fig. 87).
ig13: - . . i

242 ;oA ~ . ;. . ~ . 'y
Pode é pOr-se em causa o nao ser obrigatdria a licenga de conducdo ter sido pouco benéfico no que

respeita ao conhecimento desejavel quanto as regras do CdE por parte dos ciclistas mas tal, com alguma
facilidade, pode ser ultrapassdvel com aulas obrigatdrias sobre seguranga rodoviaria e condugdao de
velocipedes a nivel do ensino oficial aquando da escolaridade obrigatéria

243 «Safety (...): non-motorised users are amongst the highest casualty groups in accidents involving
motorised transport. It is understood that as more people cycle, the safer it becomes for each cyclist.
According to Jacobsen's Growth Rule, if the amount of cycling doubles, the risk per cyclist falls by 34 %.
If cycling halves, the risk per cyclist increases by 52 %» (European Environment Agency 2008:31)

** No diploma original a epigrafe do art.2 102 era «Sinais para o restante trafego»
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QUADRO NS6
[ SINAIS DOS CONDUTORES j

SINAIS PARA D RESTANTE TRAFEGO
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Fig.13 e Fig.14: Art.2 102 e correspondentes figuras do Quadro VI no diploma original de 1954°*°

No atual RST - CAPITULO VII/ Sinais dos condutores/ Artigo 1052 (Modo de
sinalizar) n2 4 e n? 6 estdo previstos estes sinais com o braco mas apenas para
condutores de ciclomotores e motociclos quando deviam estar previstos também?®*®

para condutores de velocipedes (direito a constituir).

3.3.2. Tratados solenes de Direito Rodoviario a ter em conta
No ambito do direito rodovidrio, e também com relevo no que respeita a

bicicleta, existem duas importantes convencdes:

247 (CCR) foi adotada em Viena em 8

A Convencgao sobre a Circulagao Rodovidria
de novembro de 1968, aprovada pela Resolu¢do da AR n2 107 em 16 de julho de 2010
e ratificada pelo Decreto do Presidente da Republica n? 92/2010 de 13 de Setembro;
estd em vigor para Portugal desde 30 de setembro de 2011, na medida em que o art.2
472/n? 2 da Convencdo determina que «Para cada Estado que ratifigue a presente
Convencado ou a ela adira apds o depdsito do 152 instrumento de ratificacdo ou de

adesdo, a Convencao entrara em vigor 12 meses apds a data do depdsito, por esse

Estado, do seu instrumento de ratificacdo ou de adesdo» - ora o Aviso n? 296/2010.

2% Decreto n2 39987 de 22 de dezembro de 1954
2% como previsto, entre outros, no direito rodoviario britanico vide H157; ver CCR art.2 142/n23

7 \/ide H158; vide H159
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D.R. Série | de 08 de novembro do Ministério dos Negdcios Estrangeiros torna publico
ter a Republica Portuguesa efetuado, em 30 de setembro de 2010, junto do Secretario-

Geral das Nacdes Unidas, o depdsito do seu instrumento de ratificacdo da CCR;

~ . . ~ ., . 248
E a Convencdo sobre a Sinalizacdo Rodoviaria

(CSR), adotada em Viena em 8
de novembro de 1968, aprovada pela Resolucdo da AR n2 92-A em 03 de julho de 2009
e ratificada pelo Decreto do Presidente da Republica n2 94-A/2009 de 28 de setembro;
esta em vigor para Portugal desde 28 de outubro de 2010, na medida em que o art.?
392/n2 2 da Convencdo determina que «Para cada Estado que ratifique a presente
Convencao ou a ela adira apds o depdsito do 152 instrumento de ratificacdo ou de
adesdo, a Convencdo entrara em vigor 12 meses ap6s a data do depdsito, por esse
Estado, do seu instrumento de ratificacdo ou de adesdo» - ora o Aviso n? 123/2009 do
D.R. Série | de 7 de dezembro do Ministério dos Negdcios Estrangeiros torna publico

ter a Republica Portuguesa efetuado, em 28 de outubro de 2009, junto do Secretario-

Geral das Nagbes Unidas, o depdsito do seu instrumento de ratificagdo da CSR.

Ambas estdo em vigor em Portugal249 o que levanta a questdo de saber se
normas do CdE ou do RST que ndo estejam em consonancia com as daquelas
convencgdes sdo consideradas invalidas ou ineficazes. Parece que, em relagdo a normas
anteriores a entrada em vigor de convenc¢do na ordem interna e contrarias a esta
assim é. O que, mais a frente, aqui se tentara descortinar nomeadamente em relagdo a
algumas normas do CdE relacionadas com a bicicleta (quase todas anteriores a entrada
em vigor da CCR em Portugal). Assim, seja como for, e por a CCR e a CSR conterem
normas que nao sao self executingzso, é necessario o trabalho de adaptacao das regras

Py . . . s . . s . 251 . ~
de transito existentes e a criar. J& mais complicado sera o averiguar *! se legislacao

28 vide H160

Segundo o n2 2 do art.2 82 (Direito Internacional) da CRP «As normas constantes de convencdes
internacionais regularmente ratificadas ou aprovadas vigoram na ordem interna apds a sua publicacdo
oficial e enquanto vincularem internacionalmente o Estado Portugués»

220 Segundo o Art.232 (Obriga¢des das Partes Contratantes)/n21/a) da CCR é necessdrio «que as regras
de transito em vigor nos respectivos territérios estejam, na sua esséncia, em conformidade com as
disposigdes do capitulo Il da presente Convengdo»; segundo o Art.232 (Obrigagdes das Partes
Contratantes)/n21/a) da CSR «As Partes Contratantes da presente Convencgdo aceitam o sistema de
sinalizacdo vertical e de marcas rodovidrias nela descrito e comprometem-se a adopta-lo o mais
rapidamente possivel»

>1 problema a apreciar mais aprofundadamente noutra sede (nomeadamente quanto a primazia do
direito internacional sobre o direito interno, a liberdade dos estados conformarem a sua ordem interna
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posterior a entrada em vigor da conveng¢dao na ordem interna pode contrariar as
normas da convencgdo. Porventura serd de defender que normas contrarias posteriores
nado derrogam as da convencdo (devendo, no caso de contrariarem uma norma de DIP
convencional vigente na ordem interna, ser consideradas invalidas ou ineficazes),
«enquanto [as normas da convengdo] vincularem internacionalmente o Estado

2. normas contrarias ao disposto em convencdo seriam, alids, ilegais. A

Portugués»>
primazia das normas dos tratados regularmente aprovados e ratificados, como as duas
convencdes acima referidas que devem ser consideradas como «tratados solenes»,
parece indicar que, portanto, também ndo devem ser criadas normas que as

contrariem®.

Algumas normas dessas convencdes referem-se mais a bicicleta/ao velocipede,

nomeadamente:

Da CCR — Art.2 19/I) (definicdo de velocipede); Art.2 32/n95 (admitir no
respetivo territorio velocipedes em circulacdo internacional) — requisitos de admissdo
Art.2 442/ n9l1; Art.2 52/a) e b); Art.2 162/n2 1 e n22 (mudanca de dire¢do); Art.2
182/n24 (um veiculo deve ceder passagem aos veiculos que se lhe apresentem pela
direita nas interseccdes)®™® e n2 5; Art.2 202/n2 3 e no5 (pedes circulando em pistas
para velocipedes); Art.2 232/n2 1, n23/a)/i e ii (paragem e estacionamento); Art.2 242

(Abertura de portas); Artigo 272/n21 a 4 (Regras especiais para ciclistas ...);

Da CSR — Art.2 19/j) (definicdo de velocipede); Art.2 82/n%4 (aplicagdo ou ndo
dos sinais verticais a certas categorias de veiculos); Art.2 232 sobretudo o seu n2 13
(sinais luminosos sé destinados a ciclistas); Art.2 272/n95 (marcas rodoviarias das
passagens para ciclistas); Anexo 1 — Sinais A14, C3c, D4, D5, D6, D11a, D11b, E9d,

E10d; Anexo 2 — Marcas/ Cap. IlI/E) Passagem para ciclistas/ 38 .

e quanto as consequéncias do incumprimento das normas duma convengao, entre outros problemas) —
a nivel de direito constitucional e de direito internacional publico (DIP)

2 Art.2 82/n2 2 da CRP

233 para mais sobre estas questdes (Canotilho 2007:255-263), (Machado 2006: 175-179,328)

>* Nota: N3o ha descriminacdo negativa em relagdo aos velocipedes; portanto a regra geral da
prioridade aplica-se a velocipedes entre si e a velocipedes relativamente a automdveis e vice-versa
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Em Portugal tem, enfim, de ser feita a necessaria e variada
e e ~ . ~ . . ~ 255
substituicdo/adaptacdo/criagio de normas e sinalizacdo de acordo com as

convengdes solenes em vigor®>® no sentido da promoc&o da mobilidade em bicicleta.

3.3.3. Sugestoes de revisao do CdE e legislacao complementar

257
» refere-se como

Na «Estratégia Nacional de Seguranca Rodoviaria 2008-2015
«Objectivo operacional 11 — Melhoria do ambiente rodovidrio em meio urbano» que
s se pode entender atendendo-se a diminuicdo do nimero de veiculos a motor em
circulacdo em meio urbano e atendendo-se a valorizacdo da seguranca rodoviaria de
velocipedes, que sdo veiculos ndo poluidores, e que, com um aumento da utilizacdo
em numero de veiculos e um aumento da quantidade de percursos realizados, levam
realmente a uma melhoria do ambiente urbano. Mais & frente, na ENSR, refere-se
mesmo, em relacdo a este Objetivo Operacional n2 11, que «pretende-se promover a
requalificacdo dos espacos publicos urbanos, visando assegurar condicdes de
seguranca para a circulacdo de pedes e ciclistas através, designadamente, da reducdo
da velocidade de circulagdo em zonas criticas». Também se referem como Ac¢Ges-
chave, relacionadas com este Objetivo Operacional e da responsabilidade na
generalidade da ANSR: o «Levantamento de documentos técnicos e legais de outros
paises relativos a circulacao de pedes e ciclistas»; a «Definicdo de regime de circulagao
para “zonas residenciais / mistas / de coexisténcia” e de 30km/h (Dependente da
alteragdo do C.E)»; a «Concepgdo e elaboragdo de um manual técnico e de boas
praticas para a melhoria do ambiente rodovidrio em meio urbano» da
responsabilidade do IMTT e a que este de algum modo também deu lugar por via do
Pacote da Mobilidade; as «Recomendagdes a introduzir no Cédigo da Estrada para
pedes e ciclistas (Dependente da alteracdo do C.E)»; e a «Realizacdo [da ANSR em
conjunto com a PSP e a GNR] de um estudo pormenorizado de acidentes envolvendo

peodes e ciclistas em meio urbano».

235 Art.2 32/n21/a) da CCR e Art.2 32/n21/a) da CSR

Como o prescreve, no que respeita a fixacdo dos sinais de transito por regulamento, o art.2 62 do CdE
Elaborada pela Autoridade Nacional de Seguranca Rodoviaria (ANSR) com o acompanhamento e
dire¢do cientifica do Instituto Superior de Ciéncias do Trabalho e da Empresa (ISCTE), e aprovada pela
Resolugdo do Conselho de Ministros n2 54/2009 de 26 de junho
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Além do mais, refere o «Objectivo operacional 24» a necessidade de
«Aperfeicoamento e aplicagdo do Cddigo da Estrada», o que é referido mais algumas
vezes ao longo do documento. Diz-se mesmo - «Pretende-se incentivar os utentes da
via publica a adoptar comportamentos seguros e garantir a efectiva aplicacdo das
correspondentes sancdes». E, pois, de defender a necessidade de aperfeicoamento do
Cédigo da Estrada o que trara, sem duvida, mais seguranca para os ciclistas e maior

numero de velocipedes em circulacdo, com os ganhos em sustentabilidade desejados.

As acOes chave correspondentes a estes dois objetivos operacionais apontavam
para uma sua realizacdo no periodo de 2009 a 2011, mas ainda ndo foram realizadas

em parte (por exemplo o CdE ainda necessita de maior alteragdo).

Também, a nivel da AR se tem constatado, por varias vezes, que é necessario
promover a mobilidade em bicicleta e, bem assim, introduzir altera¢des ao CdE nesse

sentido.

Assim, nos anos mais recentes houve varias iniciativas de projetos-lei258 bem
como de projetos de resoluc;éo259 gue demonstram o emergir de tais questdes no
corpo legislativo. Alguns resultaram em maior unanimidade tendo surgido varias

resolucdes da AR:

e N2 3/2009 de 5 de fevereiro que recomenda ao Governo a elaboracgdo
do Plano nacional de promocdao da bicicleta e outros modos de
transporte suave;

e N24/2009 de 5 de fevereiro que recomenda ao Governo a promogao de

redes de modos suaves a integrar nos planos de mobilidade urbana, no

28 Exemplos - Projeto de Lei 580/X Prevé o plano que define a rede nacional de ciclovias. Projeto de Lei

581/X Altera as normas para velocipedes sem motor do Cédigo da Estrada. Projeto de Lei 638/X Afirma
os direitos dos ciclistas e pedes no Cddigo da Estrada. Projeto de Lei 82/XIl Afirma os direitos dos
ciclistas e pedes no Cddigo da Estrada. Projeto de Lei 106/XIl Altera as normas para velocipedes sem
motor do Cédigo da Estrada.

259 Projeto de Resolugdo 152/X Recomenda ao Governo a promocdo de redes de modos suaves a
integrar nos planos de mobilidade urbana, previstos pela Lei de Bases do Sistema de Transportes
Terrestres, Lei n2 10/90, de 17 de Marco, e o Decreto-Lei n® 380/99. Projeto de Resolugdo 376/X Plano
nacional de promocdo da bicicleta e outros modos de transporte suaves. Projeto de Resolugdo 96/XIl
Recomenda ao Governo a promocdo da mobilidade sustentdvel com recurso aos modos suaves. Projeto
de Resolugdo 101/XIl Recomenda ao Governo a promocdo da mobilidade ciclavel através de medidas
praticas para garantir efectivas condicdes de circulacdo aos utilizadores de bicicleta; estes dois ultimos
projetos resultaram na Resoluco da AR n2 14/2012
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ambito do Decreto-Lei n2 380/99 de 22 de setembro recomendando ao
Governo que proceda a adequacdo da regulamentacdo do artigo 862
[conteddo documental de um plano diretor municipal] desse DL, no
sentido de criar um quadro regulador dos planos de mobilidade dos
municipios que contemple as redes de modos suaves de transporte;

e N2 80/2009 de 14 de agosto que recomenda ao Governo que proceda a
alteragcbes ao Cddigo da Estrada, reforcando direitos de ciclistas e
pedes;

e N2 14/2012 de 9 fevereiro®® gue recomenda ao Governo a promocgao

da mobilidade sustentdvel com recurso aos modos suaves de transporte

%% A AR «resolve, nos termos do n2 5 do artigo 1662 da Constituicdo da Republica, recomendar ao

Governo que:

1 — Reconheca a importancia dos modos de transporte suave no contexto da mobilidade urbana e o
seu contributo para a promogdo da saude e do bem-estar dos cidad&os.

2 — Na revisdo em curso do Cdodigo da Estrada (Decreto-Lei n2 44/2005, de 23 de fevereiro) seja
consagrada:

a) A utilizagdo do uso da bicicleta na rede viaria e o estatuto do pedo na via publica, reconhecendo e
valorizando efetivamente estas solugdes de mobilidade, e a necessidade de acautelar a seguranga dos
seus utilizadores, atenta a sua maior vulnerabilidade enquanto utilizadores da via publica;

b) A introducdo de regras claras para garantir mais condigdes de seguranga para os utilizadores da
mobilidade suave na rede viaria, nomeadamente:

i) O atravessamento de vias de transito por pistas dedicadas a velocipedes, de modo similar as
passadeiras para pedes;

ii) O transporte de bicicletas em veiculos automdveis na parte posterior externa ou sobre o teto do
veiculo, e desde que com recurso a dispositivos apropriados fixos ou moveis;

iif) A revogacdo da obrigatoriedade do ciclista circular o mais préximo possivel da berma, bem como a
alteragdo de regras de prioridade, de forma a conferir maior importancia a bicicleta em algumas
situagGes particulares;

iv) A introdugdo de regras gerais de defesa da mobilidade suave das vias publicas (designadamente de
pedes e de ciclistas), que é hoje manifestamente prejudicada face aos veiculos a motor, prevendo
expressamente o especial dever de prudéncia, de manutencdo de distancias e de abrandamento dos
veiculos a motor;

v) A autorizagdo da utilizacdo dos passeios para a condugdo de velocipedes por criangas com idade
inferior a 10 anos, desde que prossigam a velocidade de passo e ndo ponham em perigo ou perturbem
0s pedes;

vi) A possibilidade de os velocipedes transportarem passageiros com idade inferior a 8 anos, desde que
estejam equipados com cadeiras homologadas para o efeito.

3 — Proceda a salvaguarda da componente de mobilidade sustentavel (em especial os modos suaves —
bicicleta e pedonal) nos instrumentos de ordenamento do territério, planeamento urbano e viario em
colaboragdo com as autarquias, assim como na definicdo das politicas energéticas e ambientais,
prevendo solugGes facilitadoras do uso dos modos suaves de transporte.

4 — Reconhega a necessidade de promover uma maior adaptagao dos edificios e do espaco publicos, de
forma a potenciar a utilizagdo de meios de transporte alternativo, nomeadamente da bicicleta.

5 — Tenha em consideragdo, reformulando onde necessario, o Manual de Boas Praticas para Uma
Mobilidade Sustentavel, desenvolvido pela Agéncia Portuguesa do Ambiente e pelo Instituto da
Mobilidade e dos Transportes Terrestres, como ferramenta para a definicdo de politicas de mobilidade
sustentdvel, em especial no que respeita aos modos suaves de transporte»
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nomeadamente através de medidas praticas que garantam efetivas
condicbes de circulacdo aos seus utilizadores e o reforco da sua
seguranca [por via da necessidade de alteracdo CdE com normas mais

favoraveis para os ciclistas].

A liberdade de circulagdo pelas vias publicas garantida pela primeira parte do
n2l do art.2 442 da CRP implica que ndo se pode restringir desmesuradamente tal
direito dos ciclistas quer se olhe pelo ponto de vista da proporcionalidade (da
adequacdo, da exigibilidade e da justa medida) (ver art.2 182/n22 e n? 3 da CRP) quer
pelo ponto de vista de que nao deve haver condicionamentos ou limites ao conteudo
da liberdade de circulagdo gravosos (Canotilho 2007:632) que atinjam a prdpria
liberdade de deslocacdo, o que por exemplo acontece, parece evidente, no que
respeita a limitacdo exagerada na utilizacdo das vias publicas pelos ciclistas que
perpassa do n24 do art.2 322 do CdE que limita desproporcionadamente e condiciona
exageradamente a liberdade de circulagdo dos ciclistas no que respeita a regra geral da
prioridade, tal pode induzir uma atitude de pouca prudéncia, com risco para o ciclista,
por parte de condutor de veiculo a motor (e particularmente automodvel) que ndo
limite a sua velocidade na circulagdo em intersec¢cdo onde um ciclista se apresenta a
direita do automodvel. Daquele n2 consta que o «condutor de um velocipede (...) deve
ceder a passagem aos veiculos a motor» o que ndo se compreende, sendo de sugerir
gue seja alterado completamente ja que, se se pretende uma situacao de promocgao da
bicicleta, que alids vem tendo uma utilizagdo crescente, entdo ha que restabelecer
uma posicao de reequilibrio dos velocipedes face aos veiculos a motor no que respeita
a regra geral da prioridade eliminando o n%4 do art.2 322 do CdE ou alterando-o em

sentido bem diferente.

O direito de deslocacdo constitucionalmente garantido, e que, por maioria de
razao, é garantido aos ciclistas, também, vé uma sua expressao no principio da
liberdade de transito (Pinto 2009:23) consagrado no art.2 32/n21 do CdE. Tal principio
pode sofrer restricGes em virtude do proprio CdE ou legislacdo complementar, na
medida em haja condicionamentos derivados da necessidade de assegurar a seguranca
de utentes das vias bem como de eficaz fluidez do transito e da correta gestdo do

trafego.
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Mais relevante ainda é que os direitos dos ciclistas, se houver um
melhoramento a seu favor das normas que se lhes referem, estardo mais bem
protegidos na medida em que o ndo cumprimento das normas do CdE e da legislacdo
complementar, por parte de condutores de veiculos motorizados, implica uma

261 /
gue pode ser favoravel

presuncdo «iuris tantum» de negligéncia (Pinto 2009:24-25)
aos ciclistas nomeadamente em caso de acidente rodovidrio (com a provavel
intervencdo das autoridades policiais e a possivel subida do caso a julgamento, por

exemplo por motivo de apuramento de responsabilidade civil).

Segue-se, pois, uma sugestdo concreta de articulado (artigo a artigo) com
altera¢des ao CdE favordveis aos ciclistas. Nao é sé do CdE que se trata mas também
do RST e outra legislacdo complementar... Por exemplo, para além do CdE ha outra
legislagao, que se refere a triciclos e quadriciclos, sem nunca acrescentar «a motor» as
designacdes, o que pode ser motivo de alguma incerteza concetual pois existem
«triciclos» e «quadriciclos» que sdo veiculos de propulsio humana e portanto
velocipedes. Qualquer alteracdo tem que ter em conta as Convencgoes de Viena (CCR e
CSR) que entraram em vigor para Portugal em 2011 e 2010 respetivamente. Dois

pequenos exemplos:

A CCR institui o dever de especial cuidado em face dos utentes mais vulneraveis
(pedes, ciclistas, criangas, idosos...), o que, alids, deve passar a constar, no CdE como
dever geral além de dever especifico em relacdo a determinados artigos (por ex.

distancia lateral minima na ultrapassagem de velocipedes por automéveis)...

A CSR institui os semaforos especificos para bicicletas/velocipedes sem
gualquer limitacdo a sua utilizacdo apenas quanto a pistas ciclaveis, que é a Unica

situacdo de semaforos especificos para bicicletas que o RST prevé...

Certo é que leis como o CdE portugués, implicam uma perspetiva material,
politica e ideoldgica, que vao para além da aparente mera ordenacdo social e que

implicam uma sobrevalorizacao da posi¢cao do automdvel no trafego rodoviario e uma

261 Remete para o acérddo da 22 Secgdo do STJ de 21.11.96 Proc. N2 221/96 «Quando ha inobservancia

de leis ou regulamentos, a negligéncia presume-se pelo que se dispensa a sua prova em concreto, desde
que o acidente seja do tipo daqueles que a lei quis evitar quando estabeleceu a disciplina fixada na
norma violada»
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desconsideracdo da bicicleta, esquecendo que esta precisa, quer pela sua posicao
como parte mais vulneravel no trafego quer pelas suas variadas vantagens ambientais,
econdémicas e sociais, duma maior valorizacdo e, enfim, dum alargamento de direitos

no que respeita a sua posicao no trafego como veiculo.

Uma sugestdo concreta de alteracdes artigo a artigo do CdE serd melhor que

tenha por base, entre outros, o direito comparado e os projetos de lei apresentados

262

em Assembleia da Republica e, fora da AR, as propostas pela F.P.C.U.B.” e pela

P.P.U.B.**3 o gue se tenta realizar de certo modo neste trabalho.

?264

Sugestdo de articulado para o CdE/ (Cddigo da Rua?”™) com alguns

comentarios e referéncias a alteracles a legislacdo complementar - s6 sdo redigidas as
normas a acrescentar e a alterar e a numeragdo dos artigos respetivos bem como

epigrafes:

Artigo 1°

(Definicoes legais)
(...) aa) «Utilizadores mais vulnerdveis» - ciclistas e pebes, em particular criangas,
idosos, gravidas, pessoas com mobilidade reduzida ou portadoras de deficiéncia, em
face dos quais os condutores de veiculos devem proceder com prudéncia acrescida e
com um especial cuidad0265;
bb) «Zona pedonal» — local da via publica especialmente destinado, por construcdo ou
sinalizacdo, ao transito de pedes e vedado ao transito motorizado;
cc) «Zona de estadia» — local da via publica com caracteristicas semelhantes a zona
pedonal, podendo ser permitido o transito motorizado com uma velocidade de passo
(até 10 km/h), com prioridade para os pedes;
dd) «Zona de encontro» — local da via publica especialmente destinado, por construgado
ou sinalizagdo, a transito e atividades ndo motorizadas, podendo ser permitido ou nao
o transito motorizado com uma velocidade maxima de 20 km/h;
ee) «Zona 30»°® — local da via publica onde, pelas caracteristicas da zona urbana, a
velocidade ¢é limitada a 30 km/h e as entradas e saidas sdo anunciadas por sinalizacdo,
sendo objeto de ordenamento especifico;
ff) «Ciclovia» pista especial destinada a circulagdo de velocipedes sem motor ou faixa
destinada ao mesmo efeito:

262 Federagdo Portuguesa de Cicloturismo e Utilizadores da Bicicleta — vide H161

Plataforma para a Promoc¢do do Uso da Bicicleta - vide H162
%% «Rua» visto ter um sentido mais abrangente do que «estrada», como espaco de atividade e de
estadia para além da circulagdo de pessoas e veiculos
%% Vide CCR art.2 72/n23: «Os condutores devem proceder com um cuidado especial em relagdo as
categorias mais vulneraveis de utentes, tais como os pedes e os ciclistas e, em particular, as criancas,
idosos e diminuidos fisicos»; no sentido da Resolugdo da AR n2 14/2012 - n22/ a) e b) /iv)
266 | . P

Vide nota de rodapé 214

263
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http://www.fpcub.pt/pt/index.php?option=com_content&view=article&id=574%3Arevisao-do-codigo-da-estrada-portugues&catid=15%3Anoticias&Itemid=100007
http://massacriticapt.net/files/AlteracoesaoCEV11.pdf

i) Pista ciclavel: pista especial destinada aos ciclistas, e a eles reservada, separada
da faixa de rodagem pela sua construgdo e devidamente sinalizada2¢7;

ii) Faixa ciclavel: corredor de circulagdo na faixa de rodagem destinado aos ciclistas,
e a eles reservado, devidamente sinalizado e que, geralmente, é delimitado por
linha descontinua e, excecionalmente, por linha continuaZ268,

Artigo 32
(Liberdade de transito)
(...) 2 - As pessoas devem abster-se de atos que impecam ou embaracem o transito ou
comprometam a seguranga ou a comodidade dos utentes das vias, tendo em especial
atencdo os utilizadores mais vulneraveis. (...).

Artigo 119
(Conducdo de veiculos e animais)
(...) 3 — Os condutores devem proceder com especial cuidado em face de utilizadores
mais vulneraveis.
4 - Anterior n2 3.

Artigo 132

(Posicdo de marcha)
1- O transito de veiculos deve fazer-se pelo lado direito da faixa de rodagem,
conservando das bermas ou passeios uma distancia que permita evitar acidentes*®.
(...) 3 - Em faixas de rodagem com mais de uma via de transito no mesmo sentido a
circulagdo de velocipedes deve fazer-se na via mais a direita, exceto quando for
necessario mudar de direcdo ou ultrapassar, sendo recomendado posicionar-se no eixo
da via de forma a garantir a sua seguranca®’°.
4 - Anterior n2 3.

5 - Anterior n2 4.

Artigo 179
(Bermas e passeios)
(..) 2 - E autorizada a utilizagdo dos passeios para a conducdo de velocipedes por
criancas menores de 10 anos, desde que prossigam a velocidade de passo e nado
ponham em perigo ou perturbem os pedes.

271

27 «Les pistes cyclables sont des pistes qui sont destinées aux cyclistes, séparées de la chaussée par leur
construction et signalées comme telles (art. 33, al. 1, OSR- Ordonnance sur la signalisation routiére) —
Suica»

2%% «Les bandes cyclables sont des voies destinées aux cyclistes qui, normalement, sont délimitées par
des lignes jaunes discontinues ou, exceptionnellement, continues (art. 74, al. 5, OSR) — Suiga»

%% Tenha-se em atencdo a CCR: «Art.2 102 (Posicdo na faixa de rodagem) / 3 — (...) o condutor de um
veiculo deve, tanto quanto as circunstancias o permitam, manté-lo préximo do limite da faixa de
rodagem correspondente ao sentido de transito»

7% Acérddo TRC - «Os velocipedes, providos ou ndo de motor auxiliar, devem transitar o mais préximo
possivel das bermas ou passeios mas sempre a uma distancia destes que permita evitar qualquer
acidente; devem, pois, transitar de modo a prevenir acidentes com os pedes que ocupem as bermas ou
passeios e a evitar embaracos ao transito que se processe em sentido contrario e para tanto hao-de
colocar-se mais ou menos a meio da sua faixa de rodagem (TRC de 03.05.78, BMJ n2 279, pag.269)»
(Pinto 2009:236); neste sentido Resolugdo da AR n.2 14/2012 - n22/ b) /iii)

1 Neste sentido Resolugdo da AR n2 14/2012 - n22/ b) /v)
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3 — Salvo restricdao devidamente sinalizada, é autorizada a conducao de velocipedes em
zonas pedonais desde que prossigam a velocidade de passo e ndo ponham em perigo
ou perturbem os pedes e outros utilizadores vulneraveis.

4 - Anterior n2 2.

Artigo 182
(Distancia entre veiculos)

1 - O condutor de um veiculo em marcha deve manter entre o seu veiculo e o que o
precede a distancia suficiente para evitar acidentes em caso de subita paragem ou
diminuicdo de velocidade deste, tendo especial cuidado em presenca de utilizadores
mais vulneraveis, como sejam os ciclistas.

(...) 3 - O condutor de um veiculo em marcha deve, procedendo com especial cuidado,
garantir uma distancia lateral minima de pelo menos 1,5 metros27Z entre o seu veiculo
e o velocipede, ciclomotor, triciclo a motor, quadriciclo a motor ou motociclo que
transite no mesmo sentido ou em sentido opostom.

4 - Anterior n2 3.

SECCAO Il

Velocidade

Artigo 242

(Principios Gerais)

1 - O condutor deve regular a velocidade de modo a que atendendo a presenca de
outros utilizadores, em especial dos mais vulneraveis, as caracteristicas e estado da via
e do veiculo, a carga transportada, as condicdes meteoroldgicas ou ambientais, a
intensidade do transito e a quaisquer outras circunstancias relevantes, possa, em
condi¢des de seguranca, executar as manobras cuja necessidade seja de prever e,
especialmente, fazer parar o veiculo no espaco livre e visivel a sua frente.
(...) 3 - O condutor de veiculo automdvel ou de um motociclo deve ajustar a velocidade
para ndo colocar em perigo o condutor de velocipede ou condutor de ciclomotor que
se encontra na via publica, devendo ter especial prudéncia no caso da presenca de
utilizadores mais vulneraveis.
4 - Anterior n2 3.

274

272 Como, de modo semelhante, o referem, por exemplo, o Cdodigo de Transito brasileiro «Art. 201.

Deixar de guardar a distancia lateral de um metro e cinquenta centimetros ao passar ou ultrapassar
bicicleta: Infracdo - média; Penalidade - multa» in H163

e o Reglamento General de Circulacién espanhol «SECCION 32. Ejecucién del adelantamiento - Articulo
85. Obligaciones del que adelanta durante la ejecucién de la maniobra. (...) 4. Cuando se adelante fuera
de poblado a peatones, animales o a vehiculos de dos ruedas o de traccidn animal, se debera realizar la
maniobra ocupando parte o la totalidad del carril contiguo de la calzada, siempre y cuando existan las
condiciones precisas para realizar el adelantamiento en las condiciones previstas en este Reglamento;
en todo caso, la separacion lateral no serd inferior a 1,50 metros. Queda expresamente prohibido
adelantar poniendo en peligro o entorpeciendo a ciclistas que circulen en sentido contrario» in H164

3 Em sentido semelhante a CCR Art.2 129 (Cruzamento): «1 — No cruzamento com veiculos que
circulem no sentido oposto, o condutor deve deixar livre uma distancia lateral suficiente e, se
necessario, aproximar-se o mais possivel do limite de faixa de rodagem correspondente ao sentido de
transito; se, mesmo assim, o seu avango se encontrar impedido por um obstaculo ou pela presenca de
outros utentes da via, deve abrandar e, se necessario, parar, a fim de deixar passar o utente ou utentes
que venham no sentido oposto»

7% Neste sentido Resolucdo da AR n2 14/2012 - n22/b)/iv)
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http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/leis/l9503.htm
http://www.dgt.es/was6/portal/contenidos/documentos/normas_legislacion/reglamento_trafico/reglamento_trafico175.pdf

Artigo 252

(Velocidade moderada)?”

1-(..): (.

b) A aproximacdo de passagens assinaladas na faixa de rodagem para velocipedes ou
na proximidade destes;

c) Anterior b); d) Anterior c); e) Anterior d); f) Anterior e); g) Anterior f); h) Anterior g);
i) Anterior h); j) Anterior i); I) Anterior j);

2 - Para efeito das alineas a) e b) do numero anterior, o condutor de veiculo
automovel, motociclo, quadriciclo a motor, triciclo a motor ou ciclomotor deve parar
caso, respetivamente, algum pedo tenha iniciado o atravessamento ou seja previsivel o
atravessamento por velocipede, ndo podendo ocupar as passagens respetivas em tais
circunstancias.

3 - Anterior n2 2.

Artigo 272
(Limites gerais de velocidade)

(...) 2 - Excetua-se do numero anterior a velocidade dentro de localidades em zonas de
estadia, em zonas de encontro ou nas zonas 30, cuja velocidade instantanea ndo pode
exceder os 10 km/h, os 20 km/h ou os 30 km/h, respetivamente.

3 - Anterior n2 2.

4 - Anterior n2 3.

5 - Anterior n2 4,

6 - Anterior n2 5.

7 - Anterior n2 6.

8 - Anterior n2 7.

Artigo 322
(Cedéncia de passagem a certos veiculos)

(...) 4*”7 - Os velocipedes tém prioridade quando:
a) Circulando em ciclovias e em passagens para velocipedesm;

276

2’5 Neste sentido Resolugdo da AR n2 14/2012 - n22/ b)/iv)

Neste sentido Resolugdo da AR n? 14/2012- n22/ b)/i) e iii)

Este n2 do artigo é completamente de alterar em sentido bem diferente da redagdo antiquada que ja
vinha do CdE de 1954 e do seu art.2 8/n2 3/b) que perdura até hoje ao arrepio das tendéncias de outros
paises que «integram» os velocipedes na regra geral de prioridade - (atual art.2 302 do C.E) - sem
limitagdes — vide, a propdsito, CRf «Article R415-5 - Lorsque deux conducteurs abordent une
intersection par des routes différentes, le conducteur venant par la gauche est tenu de céder le passage
a l'autre conducteur» ndo havendo restricdo quanto aos velocipedes no que respeita a esta regra; veja-
se a CCR Art.2 182 (Interseccbes e obrigacdo de ceder passagem): «1 — O condutor que se aproxime de
uma intersecc¢do deve fazé-lo com a maior prudéncia, de acordo com as condi¢des do local. O condutor
de um veiculo deve, em especial, conduzir a uma velocidade que lhe permita parar para deixar passar os
veiculos que tenham prioridade de passagem (..) 4 — Sem prejuizo do disposto no n2 7 [7 — Nas
interseccdes, os condutores de veiculos que ndo se desloquem sobre carris devem ceder passagem aos
veiculos que utilizem carris] do presente artigo: a) Nos Estados em que o sentido de transito é pela
direita, o condutor de um veiculo deve ceder passagem aos veiculos que se lhe apresentem pela
direita nas intersecgGes» [Nota: Ndo ha descriminagdo negativa em relagdo aos velocipedes; portanto a
regra geral da prioridade aplica-se a velocipedes entre si e a velocipedes relativamente a automoveis e
vice-versa...]

276
277

104



b) J& se encontrando num cruzamento ou entroncamento, haja veiculo a motor que
pretenda virar a direita ou a esquerda para mudar de via.

5 - Veiculo a motor que circule numa rotunda e dai pretenda sair deve ter especial
cuidado de forma a ndao p6r em perigo o velocipede que também circule na rotunda.
6— Os condutores devem ceder a passagem aos velocipedes que circulem em grupo
quando o primeiro ja tenha iniciado cruzamento ou entroncamento ou tenha entrado
em rotunda.

7 — Anterior n25.

Artigo 382

(Realizacdo da manobra)*”®

1-(...).

2 - (...) e) Na ultrapassagem a velocipedes ou na circulacdo préoxima a pedes que
circulem pela berma ou nesta se encontrem, se conduzir veiculo a motor, deve
abrandar especialmente a velocidade e deve garantir a distancia lateral minima de 1,5
metros, atravessando, sempre que necessario, o eixo da faixa de rodagem a sua
esquerda sinalizado com linha descontinua ou mista

3-(...)

4 - No caso de ultrapassagem a motociclos, quadriciclos a motor, triciclos a motor,
ciclomotores e velocipedes devera ser garantida uma distancia lateral minima de 1,5
metros entre veiculos*®°.

5 - Anterior n2 4.

Artigo 4092
(Veiculos de marcha lenta)
1- Fora das localidades, em vias cuja faixa de rodagem sé tenha uma via de transito
afeta a cada sentido, os condutores de automodveis pesados, de veiculos agricolas, de
maquinas industriais, de veiculos de tracdo animal ou de outros veiculos, com excec¢ao
dos velocipedes, que transitem em marcha lenta devem manter em relagdo aos
veiculos que os precedem uma distancia ndo inferior a 50 m que permita a sua
ultrapassagem com seguranga. (...)

%78 Vide CRf: «Article R415-3 - I. - Tout conducteur s'apprétant a quitter une route sur sa droite doit

serrer le bord droit de la chaussée (...) Ill. - Il doit céder le passage aux cycles et cyclomoteurs circulant
dans les deux sens sur les pistes cyclables qui traversent la chaussée sur laquelle il va s'engager» ;
«Article R415-4 - |.-Tout conducteur s'apprétant a quitter une route sur sa gauche doit serrer a gauche
(...) NL.-Il doit céder le passage aux véhicules venant en sens inverse sur la chaussée qu'il s'appréte a
quitter ainsi qu'aux cycles et cyclomoteurs circulant dans les deux sens sur les pistes cyclables qui
traversent la chaussée sur laquelle il va s'engager»

279 Neste sentido Resolucdo da AR n? 14/2012- n22/b)/iv); vide nota de rodapé 272; «In recent years
many states have successfully pursued legislation that requires motorists to pass bicyclists at a set "safe"
distance. These "Safe Passing" or "3-Feet" laws, as they're often called, are primarily aimed at educating
motorists how to safely pass bicyclists. Motorists may believe that just avoiding contact with bicyclists is
all that is required when passing. Many motorists are unaware of the dangers of passing a bicyclist too
closely which may lead to the bicyclist being hit or startled resulting in a crash. The other benefit of safe
passing laws is to give police the authority to charge drivers who hit cyclists. If a motorist hits a cyclist,
by definition he or she failed to give three feet. Twenty-one states now have safe passing laws on the
books (up from 14 as of the 2010 Benchmarking Report)» (Alliance for Biking & Walking 2012:81)

280 (163 - Overtake only when it is safe and legal to do so. You should {(...) give motorcyclists, cyclists and
horse riders at least as much room as you would when overtaking a car» (Department of Transport
2011:54-55)
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Artigo 41°
(Ultrapassagens proibidas)

1-(..):
e) Imediatamente antes e nas passagens assinaladas para velocipedes;
f) Anterior al. e);
g) Anterior al. f);
h) Anterior al. g). (...)

Artigo 499

(Proibicdao de paragem ou estacionamento)

1 - E proibido parar ou estacionar:
(...) f) Nas ciclovias, nos ilhéus direcionais, nas placas centrais das rotundas, nos
passeios e demais locais destinados ao transito de pedes;
(...) 3- Quem infringir o disposto no n2 1 é sancionado com coima de (euro) 30 a (euro)
150, salvo se se tratar de paragem ou estacionamento nas passagens de pedes ou de
velocipedes, nos passeios, impedindo a passagem de pedes, e nas ciclovias, impedindo
a passagem de velocipedes, caso em que a coima é de (euro) 60 a (euro) 300. (...).

281

SECCAO VI
Transporte de pessoas e de carga
Artigo 532
(Regras gerais)
(...) 3 - E proibido abrir a porta de um veiculo, deixa-la aberta ou sair do veiculo sem se
assegurar de que dai ndo resulta perigo para os outros utentes da via?®?,
4 — Anterior n2 3.

Artigo 782
(Pistas especiais)
1 - Quando existam pistas especialmente destinadas a animais ou veiculos de certas
espécies, o transito destes deve fazer-se por aquelas, salvo se for manifestamente
inseguro para ciclista ou no caso de ciclovias em que haja sinalizagdo prépria que

%1 No sentido da CCR Art.2 232 (Paragem e estacionamento): «1 — Fora das localidades, a paragem e o

estacionamento de veiculos bem como a imobilizagdo de animais devem fazer-se, sempre que possivel,
fora da faixa de rodagem. Tanto dentro como fora das localidades, ndao devem ser utilizadas para o
efeito as pistas para velocipedes, os passeios ou as bermas especialmente preparadas para o transito
de pedes, salvo nos termos em que a legislacdo nacional o permitir. (..) 3 — a) A paragem e o
estacionamento de um veiculo na faixa de rodagem sdo proibidos: i) Nas passagens para pedes, nas
passagens para ciclistas e nas passagens de nivel»

282 Redagdo do art.2 242 da CCR com vantagens claras, para os ciclistas que circulem em faixas ciclaveis
deficientemente construidas entre a via de transito e estacionamento para automoveis, ou para os
ciclistas que se deslocam demasiado a direita junto a carros estacionados; vide (Munro 2012:jii): «This
report describes the extent of injury crashes involving bicycle riders and car doors (“car dooring”) in
inner Melbourne, and reviews the evidence from Australia and elsewhere on interventions that seek to
reduce the frequency of dooring crashes (...) There were 494 injuries to road users due to car dooring
crashes between 2006 and 2010, of which 433 (88%) were to cyclists. These cyclist injuries represented
19.4% of all cycling injuries reported to police, constituting the most common crash type»
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apenas as indique e as recomende 8_[de iure condendo/ direito a constituir — é preciso
criar um sinal como o C113 francés

«C113 Piste ou bande cyclable conseillée et réservée aux cycles a deux
ou trois roues. Ce signal indique que I'acceés a une piste ou a une bande cyclable est
conseillé et réservé aux cycles a deux ou trois roues et indique aux piétons et aux
conducteurs des autres véhicules qu'ils n'ont pas le droit d'emprunter cet
aménagement ni de s'y arréter»”*

«C114 Fin d'une piste ou d'une bande cyclable conseillée et réservée

aux cycles a deux ou trois roues. Ce signal indique la fin de la réglementation édictée
par le panneau C113»°%](...)

Artigo 822
(...)
(...) 3 -(...) [Atualizar de acordo com a epigrafe do Artigo 1079] [triciclos com motor e
quadriciclos com motor] (...)

CAPITULO Il
Disposigdes especiais para motociclos, ciclomotores e velocipedes
SECCAO |
Regras especiais
Artigo 902
(Regras de condugao)

1-(..):
(...) e) (revogado).

?% Reino Unido: «63 - Cycle Lanes [faixas ciclaveis]. These are marked by a white line (which may be

broken) along the carriageway (...). Keep within the lane when practicable. When leaving a cycle lane
check before pulling out that it is safe to do so and signal your intention clearly to other road users. Use
of cycle lanes is not compulsory» (Department of Transport 2011:22); E.U.A.: «Although most state laws
define bicycles as vehicles with the same rights and responsibilities as other vehicles on roadways, some
states and municipalities have laws that prohibit bicyclists from full use of roadways when a bike lane or
adjacent pathway is present. These “mandatory bike lane use” and “mandatory sidepath” laws can
make it illegal for bicyclists to navigate traffic with the best vehicular tactics (such as merging left to
avoid an obstruction, merging into the left lane to turn left, or not riding to the right of traffic in a turn
lane) and restrict bicyclists' access to businesses or residences. Most states, however, do allow
bicyclists full use of the lane in traffic. Forty-two states allow the full use of the lane by bicyclists when
a bike lane is present, and 42 allow use of the full lane in the presence of a sidepath» (Alliance for Biking
& Walking 2012:81)

284 H165

% In H166
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2 - O condutor de motociclo, quadriciclo a motor, triciclo a motor, ciclomotor ou
velocipede®® pode utilizar toda a via de transito adotando preferencialmente como
posicdo de marcha o centro da via de transito.
3 - Os velocipedes podem seguir a par287 existindo apenas uma via de transito no
sentido de circulagao, devendo colocar-se em fila sempre que se aproxime um veiculo
automovel pela retaguarda, desde que este sinalize a sua intenge’io288 e que a situagao
nao comprometa a seguranca dos ciclistas.
4 - Os velocipedes podem seguir a par289 desde que um conjunto de velocipedes nao
ocupe mais do que uma via de transito, quando a faixa de rodagem tiver duas ou mais
vias de transito num mesmo sentido.
5 - Anterior n2 3,
Artigo 912

(Transporte de passageiros)
1 - Nos motociclos, triciclos [a motor], quadriciclos [a motor] e ciclomotores é proibido
o transporte de passageiros de idade inferior a 7 anos, salvo tratando-se de veiculos
providos de caixa rigida nao destinada apenas ao transporte de carga.
2 - Os velocipedes sé podem transportar o respetivo condutor, salvo se:
a) Forem dotados de mais de um par de pedais capaz de acionar o veiculo em
simultdneo®®, caso em que o0 numero maximo de pessoas a transportar corresponde
ao numero de pares de pedais e em que cada pessoa transportada deve ter a
possibilidade de acionar em exclusivo um par de pedais; [Reda¢do do DL n? 138/2012,
de 05 de Julho]
b) Forem concebidos, por construgao, com assentos para passageiros, caso em que,
além do condutor, podem transportar um ou dois passageiros, consoante o nimero
daqueles assentoszgl; [Redagdo do DL n2 138/2012, de 05 de Julho]
c) Se tratar do transporte de criancas em dispositivos especialmente adaptados para o
efeito, desde que utilizem capacete devidamente ajustado e apertado. [Redacdo®* do
DL n? 138/2012, de 05 de Julho]
3 - Nos velocipedes a que se refere a alinea b) do nimero anterior, deve ser garantida

protecao eficaz das maos, dos pés e das costas dos passageiroszgs.

Artigo 922 a 962

2% Acorddo T.R.C. de 03.05.78: o velocipede deve circular no meio da via para sua seguranca; vide nota

de rodapé 270

*0 seguirem a par € uma possibilidade permitida pela CCR art.2 272/n°1

Vide CRf: «Article R431-7 - Les conducteurs de cycles a deux roues sans remorque ni side-car ne
doivent jamais rouler a plus de deux de front sur la chaussée. lls doivent se mettre en file simple dés la
chute du jour et dans tous les cas ou les conditions de la circulation I'exigent, notamment lorsqu'un
véhicule voulant les dépasser annonce son approche»

%% Vide nota de rodapé 287

Por exemplo o modelo da Orbita in H167; tandem é um veiculo de duas rodas em linha que
transporta mais de uma pessoa; vejam-se os seguintes tandem para 3 pessoas: H168; por curiosidade
veja-se, também, a bicicleta-tandem para 10 pessoas (de 1896) in H169

21 possibilidades previstas pela CCR art.2 272/n23 se bem que de maneira ndo t3o exigente

22 |ndo e, bem, além do sentido da Resolugdo da AR n2 14/2012 n2 2/ b)/ vi)

Cfr. CRf: «Article R431-5 - Sur les motocyclettes, tricycles et quadricycles a moteur, cyclomoteurs et
cycles, le transport de passagers n'est autorisé que sur un siege fixé au véhicule, différent de celui du
conducteur» que ndo é tao limitador

288

290

293
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[Atualizar de acordo com a epigrafe a alterar do Artigo 1079] [triciclos a motor e
quadriciclos a motor]

Artigo 1032

(Cuidados a observar pelos condutores)
1 - Ao aproximar-se de uma passagem de pedes ou velocipedes assinalada, em que a
circulacdo de veiculos estd regulada por sinalizacdo luminosa, o condutor, mesmo que
a sinalizacdo lhe permita avancar, deve deixar passar os pedes ou os velocipedes que ja
tenham iniciado a travessia da faixa de rodagem.
2 - Ao aproximar-se de uma passagem para pedes ou velocipedes, junto da qual a
circulacdo de veiculos ndo estd regulada nem por sinalizacdo luminosa nem por
agente, o condutor deve reduzir a velocidade e, se necessario, parar para deixar passar
os pedes que ja tenham iniciado a travessia da faixa de rodagem ou velocipedes que ja
tenham iniciado a travessia da faixa de rodagem ou que previsivelmente a venham a
fazer.
3 - Ao mudar de direcdo, o condutor, ndo existindo passagem assinalada para a
travessia de pedes, deve reduzir a sua velocidade e, se necessario, parar a fim de
deixar passar os pedes que estejam a atravessar a faixa de rodagem da via em que vai
entrar.
4 - Os condutores de um veiculo a motor ndo podem ocupar uma passagem para
ciclistas se a intensidade de trafego for tal que se torne previsivel a imobilizacdo do
veiculo sobre a dita passagem.
5 - Ao aproximar-se de utilizadores mais vulneraveis os condutores devem ter um
especial cuidado, devendo abrandar e, se necessario, parar.
6— Anterior n2 4,

294

Artigo 1072
(Motociclos, ciclomotores, triciclos [acrescentar: a motor] e quadriciclos [acrescentar:
a motor®®))
[1, 2,3 e 4 - Atualizar de acordo com a epigrafe a alterar].
5%°® _ Os ciclomotores em circulagao internacional devem, quando circulando em
Portugal:
a) Possuir dois travées independentes;
b) Estar equipados com uma campainha ou qualquer avisador sonoro, suscetivel de ser
ouvido a uma distancia suficiente;
c) Estar equipados com um dispositivo silenciador do escape que seja eficaz; d) Estar
equipados com dispositivos que permitam apresentar uma luz branca ou amarela para
a frente, bem como uma luz vermelha e um refletor vermelho para a retaguarda;
e) Apresentar marca de identificacdo com a indicacdo da cilindrada e a marca «CM»
[Nota: Triciclos e quadriciclos sem motor sdo velocipedes o que implica toda uma série
de altera¢Ges nas definicdes e referéncias relativas no CdE (e outra Iegisla(;50297). 0

2% Neste sentido Resolugdo da AR n2 14/2012- n22/b)/i) e iv)

Cfr. CRf : «Article R431-4 - |.-Tout conducteur de quadricycle Iéger a moteur (...)»

® Acrescentar de acordo com a CCR art.2 32/n2 5 e art.2 449/n2 2

27 Como por exemplo o art.2 22 do Decreto-Lei n? 45/2005 de 23 de Fevereiro que transp0s
internamente - com dois anos de atraso - a Diretiva n2 2000/56/CE da Comissdo de 14 de Setembro de
2000 que altera a Diretiva 91/439/CEE do Conselho relativa a carta de conducgdo; o referido artigo
deveria ter sido redigido nas suas alineas b) e c) no sentido de ficar bem explicito, respetivamente, que
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CdE atual apenas entende triciclos e quadriciclos como veiculos com motor mas nunca
os referindo assim, ou seja, a_motor, apenas se referindo a eles, tal e qual, como
«triciclos» e «quadriciclos». Ora esta é uma perspetiva errada quer atualmente quer
historicamente e demonstra que, no nosso CdE, vigora uma perspetiva ideoldgica que
tende a valorizar normativamente os veiculos motorizados esquecendo ou
inferiorizando os efeitos de um conceito amplo de velocipede como veiculo de
propulsdo humana. E de lembrar que, historicamente, os triciclos e os quadriciclos
surgiram em versdes ndo-motorizadas e que, atualmente, hd muitos e variados
modelos de triciclos®® e guadriciclos de propulsdo humana, cuja consideracdo e
definicdo explicitas ndao passam pelo CdE, o que configura uma omissdo legal
relevante. E importante, pois, que, no CdE e noutras normas, todas as referéncias a
triciclos e quadriciclos passem a referir explicitamente quando se trata de triciclos a
motor ou quadriciclos a motor*®®, dando espaco a que a designacdo simples (triciclo ou
quadriciclo) corresponda a enumeracdo atrds proposta e a acrescentar a definicdo
ampla de velocipede constante da CCR também acima referida (a introduzir no CdE) e,
portanto, a sua mais compreensiva consideragdo normativa]

Artigo 1129

(Velocipedes)
1—(...) [Nota: Uma formulagdo mais correta do n21 do art.2 1122 do CdE é a de que o
«velocipede é o veiculo de propulsao humana, de duas ou mais rodas, acionado por
meio de pedais ou dispositivos andlogos»; note-se que a definicdo constante no art.?
12/1) da CCR é passivel de ser reproduzida literalmente no CdE, ou seja: «Velocipede
[Ciclo?] - significa qualquer veiculo dotado de, pelo menos>®, duas rodas e acionado

se trata de «Triciclo» [a_ motor] e de «Quadriciclo» [a motor] — é mesmo o que faz mais sentido pois,
indo-se a versdo portuguesa da Diretiva n2 2000/56/CE (in H170) que ¢ fonte do DL, constata-se que é
explicitamente escrito «Subcategoria B1l: Triciclo ou quadriciclo com motor, que pode atingir a
velocidade de, pelo menos, 60 km/h»

2% 0 conceito de «tricicleta/triciclo», apesar da sua conexdo imediata ao veiculo utilizado por criangas
de tenra idade, quando ainda ndo sabem utilizar a bicicleta, pode ser a melhor designagao para veiculo
de adultos, ja que cada vez é mais utilizado, nomeadamente para o transporte de outras pessoas para
além do condutor- velo taxis/pais que levam os filhos pequenos, ou para o transporte de cargas ou por
pessoas com dificuldades de equilibrio numa bicicleta (com duas rodas apenas), por exemplo, idosos.
Também, é um facto, comercializam-se cada vez mais triciclos, nomeadamente, elétricos.

299 Ali4s a Diretiva 2006/126/CE do Parlamento Europeu e do Conselho, de 20 de Dezembro, relativa a
carta de condugdo (Reformulagdo) é bem explicita ao designar «triciclos @ motor» ou «quadriciclos a
motor» pois é mesmo desses veiculos que se trata na Diretiva e ndo de variedades de ciclos de
propulsdo humana: «Art.2 49(Categorias, definicdes e idades minimas) (...) 3. Motociclos com ou sem
carro lateral e triciclos a motor (...) o termo "triciclo a motor" designa os veiculos de trés rodas
simetricamente dispostas tal como definidos na alinea c) do n2 2 do art.2 12 da Directiva 2002/24/CE a)
Categoria Al: (...) - triciclos a motor com uma poténcia maxima de 15 kW; (...) c) Categoria A: (...) ii)
Triciclos a motor com uma poténcia superior a 15 kW - No caso dos triciclos a motor com uma poténcia
superior a 15 kW, a idade minima é fixada em 21 anos.// 4. Veiculos a motor: (...) a) Categoria B1: -
quadriciclos a motor, tal como definidos na alinea b) do n? 3 do artigo 12 da Directiva 2002/24/CE»; a
defini¢do da alinea c) do n2 2 do artigo 12 da Diretiva 2002/24/CE é: «Triciclos a motor, isto &, veiculos
de trés rodas simetricamente dispostas (categoria L5e), equipados com motor de cilindrada superior a
50 cm3, para os motores de combustdo interna, e/ou que tenham uma velocidade maxima de projecto
superior a 45 km»

300 Cfr. velocipedes de quatro rodas para uma, duas ou quatro pessoas referidas em H170a ou até para
muitas pessoas em H171
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exclusivamente pela energia muscular de [e ndo da, note-se] pessoa‘g‘01 que se faca
transportar nesse veiculo, designadamente através de pedais ou manivelas»; mesmo a
designacdo «Velocipede» seria, porventura, de mudar para «Ciclo» - C.C.R.: «Cycle»
nas versdes francesa e inglesa, que fazem fé]

2 - Velocipede com motor é o velocipede equipado com motor auxiliar com poténcia
maxima continua de 0,25 kW, cuja alimentagdo é reduzida progressivamente com o
aumento da velocidade e interrompida se atingir a velocidade de 25 km/h, ou antes, se
o condutor deixar de pedalar. [Redag¢do do DL n2 138/2012, de 05 de Julho]

3 - Para efeitos do presente Cédigo, os velocipedes com motor, as trotinetas com
motor, bem como os dispositivos de circulacdo com motor elétrico, autoequilibrados e
automotores ou outros meios de circulagdo analogos com motor sdo equiparados a
velocipedes. [Redagdo do DL n? 138/2012, de 05 de Julho]

439 Os velocipedes sem motor em circulagcdo internacional devem, quando
circulando em Portugal:

a) Possuir um travao eficiente;

b) Estar equipados com uma campainha suscetivel de ser ouvida a uma distancia
suficiente e ndo possuir qualquer outro avisador sonoro;

c) Estar equipados com um dispositivo refletor vermelho a retaguarda e com
dispositivos que permitam apresentar uma luz branca ou amarela para a frente e uma
luz.

[Nota: O termo «velocipede» faz parte da Histéria mas perdeu, hoje em dia e apesar
de constar da normatividade portuguesa, um carater comum na linguagem
portuguesa, sendo, atualmente, muito mais utilizada a designacdo «bicicleta» que é
apenas um dos veiculos que se pode integrar no conceito de «velocipede» como
abrangendo os varios tipos de veiculo de propulsdo humana de duas®®® ou mais rodas,
acionados por pedais ou dispositivos analogos; a bicicleta é, enquanto veiculo de duas
rodas em linha, o velocipede mais comum em grande percentagem pelo que é,
precipuamente, em relacdo a si que ha que refletir sobre a existéncia de uma série de
equipamentos, infraestruturas, planos, politicas e normas; pondere-se, no entanto, a
substituicao no CdE da designagdo «Velocipede» pela de «Ciclo» que permite langar a
ponte para palavras: 1- como «Ciclista»®*, largamente utilizada pela populagdo, e que,
apesar da carga de ligagcdo ao desporto que tem, designa o condutor e utilizador do
«Ciclo» mais comum — a bicicleta; 2 - como «Cicloturismo», bastante utilizada, e que
designa uma atividade de passeio turistico em bicicleta, com raizes histéricas desde o
final do séc. XIX e, atualmente, cada vez mais popular; 3 — como «Ciclavel» por
referéncia a algo que tem essa carateristica como, por exemplo, «duplo sentido
ciclavel» - conceito que se aprofundara mais a frente neste trabalho e a considerar no
Regulamento de Sinalizagao de Transito (RST); 4 - como «Ciclovia», que se refere a
pista ou faixa ciclaveis - conceitos a introduzir no CdE; a designacdo «velocipede» &,
porventura, de por definitivamente em causa pois a designacdo mais atualizada pode
ser «Ciclo», caso se tenha em conta uma traducao literal da mesma designa¢dao no
art.2 19//) da Convencao sobre a Circulagdo Rodoviaria - nas versdes francesa («Cycle»)

01 «des personnes» e «of the persons» respetivamente na versao francesa e na versao inglesa da CCR
392 Acrescentar de acordo com a CCR art.2 32/n25e art.2449/n2 1

393 N30 se trata neste texto do estatuto do monociclo (velocipede de apenas uma roda), cuja utilizacdo
no dia-a-dia é rara, nem do estatuto dos utilizadores de patins ou de trotinetas

%% Esta designacdo é utilizada, por exemplo, no Anexo Il do Decreto-Lei n® 45/2005 de 23 de Fevereiro
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e inglesa («Cycle»); alids a designacdo «Ciclo» é utilizada em tradugdes que resultam
~ . 305
nas versdes portuguesas de normas europeias™ ]

Artigo 1132
(Reboque de veiculos de duas rodas e carro lateral)
1-(...). [Atualizar de acordo com a epigrafe a alterar do Artigo 1079]
2 - Os velocipedes podem atrelar, a retaguarda, um reboque de um eixo destinado ao
transporte de criancas ou de carga.
3 - Anterior n? 2.

Artigo 1642

(Bloqueamento e remogao)
1— Podem ser removidos os veiculos que se encontrem:
(...) c) Estacionados ou imobilizados de modo a constituirem evidente perigo ou grave
perturbacdo para o transito; (...)
2— Para os efeitos do disposto na alinea c) do niumero anterior, considera-se que
constituem evidente perigo ou grave perturbacdo para o transito, entre outros, os
seguintes casos de estacionamento ou imobilizagcao:
(...) c) Em passagem de pedes sinalizada ou em passagem de velocipedes sinalizada®®;
(...) o) Em ciclovias. (...)

3.3.4. Direito Rodoviario a constituir - mais hipdteses a considerar

3.3.4.1. Circulagado de velocipedes em faixas BUS

O art.2 772 (Corredores de Circulacdo) do CdE é aberto a uma leitura que
considere corredores «Bus+Bici»*®’ jd o RST no seu art.2 272 apenas refere o sinal D6 -
«via reservada a veiculos de transporte publico: indicacdo de que a via esta reservada
apenas a circulagdo de veiculos de transporte publico regular de passageiros,

automoveis de praca de letra A ou taximetro, veiculos prioritarios e de policia»

3% por exemplo, na alinea h) do n2 1 do art.2 12 da versdo portuguesa da Diretiva 2002/24/CE do

Parlamento Europeu e do Conselho, de 18 de Margo de 2002, relativa a homologag¢do dos veiculos a
motor de duas ou trés rodas e que revoga a Diretiva 92/61/CEE do Conselho: «Ciclos com pedalagem
assistida equipados de motor eléctrico auxiliar com uma poténcia nominal maxima continua de 0,25 kW,
cuja alimentagdo seja reduzida progressivamente e finalmente interrompida quando a velocidade do
veiculo atinja 25 km/h, ou antes, se o ciclista deixar de pedalar» [definigdo alids muito préxima da do
velocipede com motor constante no n? 2 do art.2 1122 do CdE]

% Nota: de iure condendo é necessario um sinal vertical adequado que indique tal passagem de
velocipedes; as marcas rodovidrias para o pavimento ja estdo previstas no RST

37 No mesmo sentido de abertura atente-se ao art.2262/n23 da CST: «CAPITULO IV (Marcas rodoviarias)
(...) Artigo 262-A: 1 — A marcagdo das vias de transito reservadas a certas categorias de veiculos é
efectuada por meio de linhas que se distingam claramente das outras linhas continuas ou descontinuas
apostas na faixa de rodagem, designadamente pela sua maior largura e por intervalos menores entre os
tragos (...) 3 — A legislagao nacional deve especificar em que condig6es outras espécies de veiculos
podem utilizar a via de transito referida no n2 1.»
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vowrs

D6 - Via reservada a veiculos
de transporte puablico

Como direito a constituir, poder-se-ia criar um sinal D6b>*®

(passando o sinal D6
a D6a) com o mesmo texto do sinal D6 mas, para além de se acrescentar a figura de
uma bicicleta a branco, mais o seguinte (a negrito) - «via reservada a veiculos de
transporte publico [e a velocipedes]: indicacdo de que a via esta reservada apenas a
circulacdo de veiculos de transporte publico regular309 de passageiros, automoveis de

praca de letra A ou taximetro, [velocipedes e] veiculos prioritarios e de policia» -

alterando-se o artigo do RST correspondente.

Outra hipdtese é a aposicao de um painel adicional semelhante ao da Fig.15:

Fig.15: Via Reservada «Bus» mas também «Autorizada» (frei) para bicicletas, Mannheim -

310
Alemanha

308

Veja-se o sinal da foto feita em Bruxelas -
Fonte da foto: H172

3% De facto esta limitagcdo a «regular» é algo exagerada pois a via reservada deveria ser alargada ao
transporte publico ocasional de passageiros que na pratica utiliza bastantes vezes estas vias reservadas
*1% Fonte: Martin Hawlisch (LosHawlos) (22.10.2006) in H173
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Deste modo poder-se-ia utilizar um painel adicional tipo Modelo 10 com a

inscricdo «<AUTORIZADO A VELOCIPEDES» (por extenso) (porventura trata-se de direito

a constituir*™)

Indicadores de aplicacdo

EXCEPTO

TRANSPORTES CARGAS E

PUBLICOS DESCARGAS

Modelo 10a Modelo 10b

... conforme altera¢do ao RST introduzida pelo Decreto Regulamentar 41/2002
de 20 de agostom, ou com a inscricdo «AUTORIZADO A» conjuntamente com o

simbolo da bicicleta do Modelo 11h33,

D

Modelo 11h

Também se poderia considerar a utilizagdo de um painel retangular que inclua
o sinal D6, a inscricdo «AUTORIZADO A» e o simbolo do modelo 11h conforme norma

da CSR*"

31 Na medida em que seria necessario alterar o seguinte artigo: «Artigo 462 (...) Modelos n2° 10a, 10b e

10c — painéis indicadores de aplicagdo: destinam -se a informar que, respectivamente, a prescri¢gdo ndo
se aplica ou so se aplica a determinados veiculos ou operagdes, e a veiculos eléctricos» acrescentando-
se “ou_também se aplica a determinados veiculos” (criando-se o modelo 10d com a inscricdo
«AUTORIZADO A VELOCIPEDES»); com tal redacdo o significado serd de que o sinal D6 se aplicara
também a velocipedes por via do painel adicional «cAUTORIZADO A VELOC{PEDES»

312 «Artigo 479 (...) 6 — As inscrigdes constantes dos painéis adicionais dos modelos ne1,2,4,5,7, 8,9,
10, 11j, 13, 14 e 19 sdo exemplificativas, podendo aqueles painéis conter outras informagdes julgadas
convenientes para completar a mensagem do sinal a que se destinam, desde que n3do exceda trés
linhas»

313 RST: «Artigo 462 (Painéis adicionais) - Os painéis adicionais, representados no quadro xxxv, em
anexo, destinam-se a completar a indicacdo dada pelos sinais verticais, a restringir a sua aplicacdo a
certas categorias de utentes da via publica, a limitar a sua validade a determinados periodos de tempo
ou a indicar a extens3o da via em que vigoram as prescricdes e sdo os seguintes: (...) Modelos n?® 11a,
11b, 11c, 11d, 11e, 11f, 11g, 11h, 11i e 11l— painéis indicadores de veiculos a que se aplica a
regulamentacdo: destinam-se a indicar que a obrigagdo, restricdo ou proibicdo especial constante do
sinal apenas [porventura este «apenas» deveria ser retirado por demasiado limitador da aplicacdo do
sinal] se aplica aos veiculos que figurarem no painel; (...) o modelo ne 11h, para velocipedes»

314 CSR: Artigo 82 (..) 3 — Nada na presente Conveng¢do proibe a inclusdo, a fim de facilitar a
interpretagdo dos sinais, de uma inscricdo num painel rectangular colocado por baixo do sinal ou no
interior de um painel rectangular que englobe o sinal; tal inscricdo pode igualmente ser aposta no
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Enfim, com maior simplicidade, pode-se considerar a aplica¢do do art.2 472/n%
do RST dando cobertura legal a painel adicional com a inscricado «AUTORIZADO A
VELOCIPEDES», mas n3o seria despicienda uma reformulacio da redacdo do art.2 462

nas referéncias aos modelos 10 e 11.

Em relacdo a Figura 15 ha a considerar que, também, é necessario criar em
Portugal uma marca rodovidria com o simbolo do velocipede, de modo a ter cobertura

legal explicita a sua inscricdo no pavimento.

Fig.16: Sinalizagdo Vertical Faixa Bus+Bicicleta em Lisboa*"

Quanto a Figura 16 podemos considerar que é outra hipdtese de sinalizacdo
vertical, mas impondo a obrigatoriedade da sua utilizacdo aos velocipedes. A
sinalizacdo é acompanhada de um alargamento da via reservada no pavimento para

gque uma ultrapassagem a ciclistas seja mais facil e segura.

Serd importante que, em termos de mudancas a realizar nas normas de
sinalizacdo, uma via «Bus+Bici» possa estar aberta a circulacdo da bicicleta mas sem
obrigatoriedade, podendo as bicicletas circular noutra/s via/s de transito no mesmo

sentido de trafego e os ciclistas escolher o trajeto mais conveniente.

préprio sinal quando ndo for prejudicada a compreensdo deste pelos condutores que ndo sejam capazes
de compreender a inscricdo» Note-se que este artigo deverd (direito a constituir) ter uma
correspondéncia no RST portugués

*> Fonte : Pedro Nébrega da Costa em 14.09.2012 (Av. da Liberdade — Lisboa)
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A consideracdo de vias «Bus+Bici» pode significar um grande avanco na pratica
do dia-a-dia dos ciclistas alargando-se as possibilidades de gestdo do trafego

rodoviario...

3.3.4.2. Duplo Sentido Ciclavel

O «Duplo Sentido Ciclavel» torna-se mais seguro para os utilizadores da
bicicleta caso esteja assinalado por sinalizacdo vertical (direito constituido e a
constituir) e, porventura adicionalmente, por marcagao de faixas ciclaveis na via, com
linha simples, continuas ou descontinuas, a branco e figuras de bicicleta a branco sobre
o pavimento ou, até, com faixa de cor diferenciada - verde ou azul- e, por vezes, com
pilares plasticos, e até separadores sobre-elevados, no inicio e final da rua. E de
recordar a preferéncia, como em Franga, pela designacdo de «Dois Sentidos Ciclaveis»
(Duplo Sentido Ciclavel) em vez de «Contramao ciclavel» (contresens cyclable) pelo
carater valorativo negativo desta e positivo daquela316. N3ao se trata, pois, de permitir a
bicicleta ir em contramao mas sim de permitir a utilizacdo de vias que com relativa
facilidade (nomeadamente quanto a sua largura e menor volume de trafego) garantam
a existéncia de dois sentidos para bicicletas (o que nao seria, porventura, possivel para
automaveis por causa da dimensao destes). Trata-se, assim, de um modo de alargar os
direitos dos utilizadores da bicicleta tendo em vista a maleabilidade em termos de
distancias encurtadas, esforco fisico diminuido e racionalidade nos movimentos e,

enfim de fluidez de transito>".

318 Vide Certu - Centre D’études sur Les Réseaux, Les Transports, L'urbanisme et Les Constructions

Publiques: «En langue frangaise le terme contresens n’est pas associé a une valeur positive. Ce terme
contresens rencontrait des incompréhensions pour les personnes non initiées. En langue francaise,
quelgu’un qui fait un contresens est une personne qui n’a pas compris le sens de quelque chose. C'est
pourquoi dans leur code de la rue les Belges ont retenu le "sens unique limité" ou SUL. L'inconvenant de
cette terminologie est de focaliser sur la privation d’un sens de circulation pour les véhicules motorisés
plutot que d’insister sur le c6té positif pour 'usage du vélo. Ainsi des quiproquos pouvaient voir le jour
entre la qualification du comportement de certains cyclistes qui hors réglementation emprunte un sens
interdit a contresens et I'aménagement qui lui est légal et présente des conditions de sécurité
satisfaisantes. C’est pourquoi la communauté technique a choisi de remplacer cette appellation de
contresens toujours présente dans certains documents anciens par "double sens cyclable". Les linguistes
ne sont plus choqués, la confusion avec le non respect d’une regle n’existe plus» in H174

37 pense-se, por exemplo, na simplicidade que um utilizador da bicicleta pode alcancar nas seguintes
situagGes: estando no final de uma rua de sentido Unico, para os automdéveis, o utilizador da bicicleta
poderd ir até um edificio no inicio da rua com facilidade sem ter de se deslocar a volta do bairro ou
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http://www.certu.fr/fr/_S%C3%A9curit%C3%A9_et_circulation_routi%C3%A8res-n28/V%C3%A9los-n117/Double_sens_cyclable_contresens_cyclable,_code_de_la_rue-a749-s_article_theme.html

Havera que considerar a sinalizacdo em relagao a cada um dos sentidos:

- No utilizado como sentido Unico para os veiculos motorizado haverd que usar

N 4

H3 - Transito de sentido Gnico

o sinal H3 a que se juntaria, no mesmo suporte, o sinal A25

A25 —Transito nos dois
sentidos

OB

Modelo 11h

juntamente com o painel adicional Modelo 11h

. mas tal configuracdo serd confusa pelo que serd de criar em

/\ %5

4.08.1 Sens unique avec
circulation de
cyclistes en sens
inverse (exemple)
(art. 46)

Portugal um novo sinal como o painel suico 318

quarteirdo; deslocando-se em linha reta, numa rua comprida entrecortada por um pequeno trogo de
sentido Unico, para os automdveis, a bicicleta podera ir em frente com facilidade sem ter de se deslocar
a volta do bairro ou quarteirdo

318 Sinal suico 4.08.1 : «Sens unique avec circulation de cyclistes en sens inverse (exemple) (art. 46 )» —
«Chapitre 5 Signaux d’indication/ Section 1 / art. 46 «Sens unique, impasse, zone de protection des
eaux» / n2 2- Le signal «Sens unique avec circulation restreinte en sens inverse» désigne les routes a
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319

ou o sinal francés C24a

- No sentido inverso, s6 utilizado por velocipedes, ha que, ao sinal de sentido

proibido , acrescentar o painel adicional tipo Modelo 10 com a
inscricio «EXCETO VELOCIPEDES» (por extenso), conforme alteragdo ao RST
introduzida pelo Decreto Regulamentar 41/2002, ou com a inscricgdo «EXCETO»
conjuntamente com o simbolo da bicicleta do Modelo 11h**° de modo semelhante a

Fig.17 exemplo de sinalizacdo em Praga - Republica Checa

Fig.17: Sentido proibido exceto (Mimo) a veIocipedes321;

sens unique sur lesquelles certains genres de véhicules sont autorisés a circuler en sens inverse; un
symbole ou une inscription indique le genre de véhicule dont il s’agit (p. ex. «Sens unique avec
circulation de cyclistes en sens inverse»; 4.08.1)» vide «Ordonnance du 5 septembre 1979 sur la
signalisation routiere» in H175

3 Vide pag. 13 in H176

320 Neste ultimo caso é necessario dar uma redagdo diferente ao art.2 462 do RST

21 Autoria propria 19.08.2008 - Praga, Republica Checa
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http://www.admin.ch/ch/f/rs/c741_21.html
http://www.equipementsdelaroute.equipement.gouv.fr/IMG/pdf/Arrete1967_2annexe_vc20120402_cle03791b.pdf

- Ha a considerar, também, as vias que se interseccionem com a via de «duplo

sentido ciclavel» onde os condutores deverdo encontrar sinal (direito a constituir)

—

- o=

semelhante ao sinal francés C24c

3.3.4.3. Possibilidade do seguir em frente ou virar a direita em
cruzamentos semaforizados

Tal possibilidade ja consta da normatividade francesa mais recente. Tem
vantagem quanto a fluidez de transito dos ciclistas quando o fluxo da circulagao o
possibilita, em situa¢des em que o semaforo esteja vermelho para os outros veiculos,
permitindo-se que os ciclistas sigam em frente ou virem a direita devido a existéncia
de um sinal luminoso amarelo para velocipedes adicional. Trata-se de direito a

constituir em Portugal.

Exemplos de sinais luminosos franceses:

Y N

O e

‘\» R19d ‘\- R19td

Para Ambos: « Signal d’autorisation conditionelle de franchissement pour cycles» >**

323

Note-se que tal hipotese é possibilitada pelo art.2 232 da CSR™ Alids, este

artigo, nomeadamente no que respeita ao seu n2 13, precisa da necessaria

322 . ~ . . . .
«Les nouveaux modes de déplacement entrainent dans la circulation urbaine d'importantes

mutations. Une nouvelle signalisation permet désormais aux maires d'autoriser les cyclistes, dans
certains carrefours, a tourner a droite ou a aller tout droit lorsqu'il n'y a pas de voie a droite alors que le
feu est rouge, en respectant la priorité accordée aux autres usagers, et principalement aux piétons.
Cette possibilité ressort des dispositions de I'arrété du 12 janvier 2012, paru au journal officiel du 27
janvier, qui a créé cette nouvelle signalisation» in H177

323 CSR: «Artigo 232 (...) 1 — (...) as Unicas luzes que podem ser utilizadas como sinais luminosos de
regulacdo do transito de veiculos, além das que se destinam exclusivamente aos veiculos de transporte
colectivo de passageiros, e os respectivos significados sdo os seguintes: (...)

b) Luzes intermitentes: (...)
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http://www.securite-routiere.gouv.fr/connaitre-les-regles/questions-frequentes/une-nouvelle-signalisation-a-destination-des-cyclistes

A . . ~ . 2 . .
correspondéncia na legislacao nacional®** por via da entrada em vigor da CSR em

Portugal em 2010.

s . . ~ 2 2 ~ .
No entanto, ao contrario da legislacao francesa®” e belga3 ® nh3o se poderiam
utilizar sinais verticais, com a possibilidade referida acima, conjuntamente com sinais
luminosos (semaforos) por causa da hierarquia entre sinais (os sinais luminosos

327 Também se terad de ter em

prevalecem sobre as prescricdes dos sinais verticais)
conta que «O condutor ndo deve entrar numa intersec¢gao, mesmo que a sinalizagao
luminosa lho permita, se, face a intensidade do transito, for provavel que nela fique
imobilizado, perturbando ou impedindo a circulagdo transversal» (Art.2182/n95 da

CCR)328

ii) Uma luz amarela intermitente ou duas luzes amarelas intermitentes e acendendo alternadamente
significam que os condutores podem passar desde que o fagam com especial prudéncia.(...)

8 — Uma luz amarela intermitente pode ser colocada isoladamente; pode ainda substituir, em periodos
de reduzida circulagdo, as luzes do sistema tricolor.

9 — No sistema tricolor, as luzes vermelha, amarela e verde podem ser substituidas por setas com a
mesma cor sobre fundo preto. Quando se acenderem, estas setas tém o mesmo significado que as luzes
circulares, mas a proibicdao ou autorizagdo é limitada a direcgao ou as direcgdes indicadas pela seta ou
setas. As setas que signifiguem autorizagdo ou proibicdo de seguir em frente terdo a ponta orientada
para cima. Podem ser utilizadas setas negras sobre fundo vermelho, amarelo ou verde (...)

13 — Quando os sinais luminosos s6 forem destinados a ciclistas, a restricio sera assinalada, se
necessario para evitar qualquer confusdo, pela silhueta de um velocipede representada no préprio sinal
ou por um sinal de dimensdes reduzidas completado por uma placa rectangular na qual figure um
velocipede»

2% Art.2 62/n2 1 do CdE: «Os sinais de transito so fixados em regulamento onde, de harmonia com as
convengdes internacionais em vigor (...)»; Decreto Regulamentar 41/2002 de 20 de agosto (alterou RST):
«Artigo 692 (Sistema principal de luzes)/5 — O sistema referido no n? 1, quando destinado ao transito
de velocipedes em pistas especiais para estes veiculos, pode apresentar a figura de um velocipede»
infelizmente o diploma de 2002 limita desmesuradamente o sistema de luzes para velocipedes ao
transito de velocipedes em pistas especiais quando tal sistema pode ser utilizado em mais situagGes
(trata-se, pois, de direito a constituir o retirar da norma a parte «em pistas especiais para estes
veiculos»)

32 Vide H178

Vide H179

Art.2 72 do CdE e também art.2 52/n22 da CCR «As prescri¢cdes transmitidas pelos sinais luminosos
prevalecem sobre as indicadas pelos sinais verticais que regulam a prioridade»

328 Em sentido semelhante dispbe o art.2 692/n2 1 do CdE
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http://www.securite-routiere.gouv.fr/connaitre-les-regles/questions-frequentes/une-nouvelle-signalisation-a-destination-des-cyclistes
http://www.code-de-la-route.be/actualite/modifications-recentes/1717-cyclistes-passent-au-rouge

3.3.4.4.”Bike-boxes” (caixa de paragem para velocipedes)

Ny o s EED

Fig.18: «A bike box is a designated area at the head of a traffic lane at a signalized intersection that
provides bicyclists with a safe and visible way to get ahead of queuing traffic during the red signal
phase» (NACTO 2011:106)°%

Este tipo de marcas rodoviarias horizontais permite que os ciclistas parados
sejam bem visiveis perante os automdveis - também parados no mesmo sentido de

330 . . .
. O gue previne acidentes na medida

circulacdo - diante de um semaforo vermelho
em que os automadveis iniciam a marcha a velocidades mais lentas e sem terem os
ciclistas em «angulos mortos» (pontos ao redor de um condutor em que este ndo tem
visibilidade) — deveras importante no caso dos automodveis pesados em que os
«angulos mortos» sao maiores®*!. Devido a estarem adiantados os ciclistas mais
facilmente mudam de dire¢do (por exemplo virando a direita) numa intersec¢do que
surja logo de seguida sem correrem o risco de serem atropelados por um automével

gue, caso os ciclistas estivessem a par dos automaveis, tenderia a adiantar-se e a fazer

curvas mais apertadas e a maior velocidade numa sua mudanga de diregao...

32% para mais sobre «Bike-Boxes» (NACTO 2011:106-121)

Vide CRf «Article R415-2 - Le conducteur d'un véhicule autre qu'un cycle ou un cyclomoteur ne doit
pas s'engager dans |'espace compris entre les deux lignes d'arrét définies a l'article R. 415-15 lorsque
son véhicule risque d'y étre immobilisé (...) Article R415-15 - Aux intersections, I'autorité investie du
pouvoir de police peut décider de: (...) 22 Mettre en place sur les voies équipées de feux de signalisation
communs a toutes les catégories d'usagers deux lignes d'arrét distinctes, I'une pour les cycles et
cyclomoteurs, I'autre pour les autres catégories de véhicules»

! Vide H179a

330
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http://www.youtube.com/watch?v=wzL0Kyk4m-8

Conclusao

A temadtica da Mobilidade Sustentavel em Bicicleta suscita um tratamento
multidisciplinar (técnico, cientifico, tecnoldgico, econémico, politico, filoséfico) e, no
ambito do Direito, uma aproximagdao multinivel e diversificada. Trata-se de,
porventura, enunciar um novo ramo - o do Direito da Mobilidade Sustentdvel, com
grandes contributos do Direito do Ambiente mas também do Direito Administrativo
dos Transportes, do Direito do Ordenamento do Territério, do Direito do Urbanismo e
do Direito Rodoviario, entre outros. Parece que, em termos de consciéncia da
sociedade, ja se abriram algumas portas para uma visdo adequada quanto aos
velocipedes, havendo, no entanto, muito ainda para que se desenvolva, uma visao

juridica da questao, nomeadamente em Portugal.

Compromissos internacionais e europeus, bem como nacionais, além dos
principios de direito do ambiente, remetem para a necessidade de reduzir e prevenir a
poluicdo e as emissGes de gases de efeito estufa sustendo as alteragcGes climaticas,
tratando-se, alids, de uma responsabilidade perante toda a Humanidade (dada a
gravidade e amplitude deste problema) e implicam a obrigacdo do Estado portugués,
em sentido lato, em promover a bicicleta de modo a também ser garantido aos
cidaddos (ciclistas ou ndo) um direito ao ambiente, nomeadamente ambiente urbano,

de maior eficacia.

Porventura, por via convencional e por via da normatividade da Unido
Europeia, mais se podera avancar, assim como por via dos exemplos de outros paises
em termos de legislacdo rodoviaria (por exemplo — Bélgica, Franga) ou em termos de
ordenamento das urbes (por exemplo - Dinamarca). Em varios paises tomam-se
decisGes legislativas, urbanisticas e de planeamento cumprindo a necessidade de uma
melhor e maior integracdo das bicicletas no que cada vez mais pessoas consideram
que deve ser a vida humana no seio de um ambiente sadio projetando qualidade de

vida.

122



A perspetiva ambiental, ndo sendo a Unica, é determinante no caminho que se
augura florescente para a Mobilidade Sustentdvel em Bicicleta®*’. indices de
motorizacdo exagerados sdo incompativeis com a sustentabilidade. A promocdo da
utilizacdo da bicicleta tem multiplas vantagens quer a nivel dos individuos quer a nivel
da sua interacdo social quer a nivel dos paises, nomeadamente pelos pontos de vista
social e econdmico. A sustentabilidade a nivel ambiental também é tributdria do
adequado impulso a utilizacdo da bicicleta. Este veiculo da propulsdo humana carece
de um adequado incentivo a sua utilizagdo que passa pela sua considera¢do a nivel
politico e juridico, desde o desenvolvimento de politicas e planeamento urbanistico,
passando pela realizacdo de equipamentos e infraestruturas, ou passando por
atualizadas conce¢des no ambito da responsabilidade civil e do risco, até a
consideracdo de um avancado contorno juridico a nivel da legislacdo que regula a vida
e circulacdo das ruas (Codigo da Rua/Estrada, Regulamento de Sinalizacdo e outros

diplomas).

Trata-se duma perspetiva holistica, que perpassa por uma série de areas
juridicas e modos de atuacdo do Estado e da Administracdo Publica, e que tem em
vista dar suporte ao desenvolvimento da sustentabilidade da mobilidade em bicicleta

que, especificamente, se pode concretizar em propostas como:

1 - Determinacdo da imperatividade quanto a realizacdo de Planos de
Mobilidade e na inclusdo, de modo mais aprofundado, de normas e consideragGes nos
Planos de Ordenamento do Territorio e de Urbanismo, bem como no PNAC 2020 e no

PNAEE 2012 (ambos a elaborar), relativamente a bicicleta;

2 — AAE’s e AIA’s que considerem com maior vulto medidas e alternativas

promovendo as deslocacdes em bicicleta;

32 «La mobilité est une compétence sans laquelle le droit a la mobilité demeure théorique. Une
démarche d’éducation a la mobilité durable doit étre entreprise, tant dans les écoles qu’aupres de
publics professionnels, ou encore de publics ayant du mal a accéder a la mobilité (personnes agées,
personnes en difficulté, handicapés). Il s'agit de fournir en méme temps les moyens cognitifs de
(re)devenir mobile, et de favoriser dans ce but les modes collectifs, les modes doux, ainsi que les
alternatives a la mobilité lointaine (mobilité virtuelle, mobilité de proximité). Dans ce domaine encore,
les outils numériques peuvent aider a développer les compétences de mobilité. Le téléphone mobile
peut fournir des indications et des conseils contextuels, le web peut aider a organiser la mobilité et a se
coordonnée avec d autres citadins... Se déplacer moins et mieux, tout en faisant progresser le droit a la
mobilité, ses deux objectifs a priori contradictoires peuvent se concilier si I'on adopte des approches
novatrices» (Kaplan 2008:71)
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3 — Cria¢do de norma geral e/ou introducdo de normas em regulamentos
municipais de urbanizacdo e edificacdo que determinem a criacdo de estacionamentos

em espaco publico e quanto a edificios novos e existentes quer publicos quer privados;

4 — Medidas fiscais promovendo a aquisi¢do e utilizacdo da bicicleta (por ex.: no

que respeita as desloca¢des de/para o local de trabalho);

5 — Implementacdo alargada, nomeadamente pela concessdo a bancos®®, de

servicos publicos municipais de bicicletas partilhadas;

6 — No que respeita a legislacdo rodovidria, dar um papel bem mais dignificante
a bicicleta a nivel de questbes como a prudéncia em relacdo aos utilizadores mais
vulneraveis, a prioridade, a seguranca, a fluidez na circulacdo ou outras, possibilitando

uma melhor integracao da bicicleta no trafego;

7 — Em consequéncia, realizar uma gestao ambiental e urbanistica e de trafego
rodovidrio que resulte favordvel para os utilizadores da bicicleta traduzindo-se, entre
outras, em medidas de restricdo do volume de trafego automodvel, de acalmia de
trafego automovel e de redimensionamento do espaco (estacionamento...), sobretudo

nos centros urbanos.

Envolvendo a sociedade civil assiste ao Estado e aos poderes publicos (poderes
legislativo, executivo e judicial) bem como a Administragdao Publica o dever de criar
mais condi¢cOes para a Mobilidade Sustentavel em Bicicleta334jé gue esta tem cada vez
maior expressdo e importancia social, econémica e ambiental necessitando portanto
de uma atualizada, progressiva e equilibrada consideracdo politica e juridica. O caso de
normas que podem ser mudadas, com pouco ou nenhum custo econdémico
relativamente, pelo menos no que concerne a sua alteracdo, criacdo e elaboracao,
remete para a ideia de que é possivel e necessario revelar oportunidades em tempos
de crise e para além deles. Tentou-se, enfim, dar uma dimensao praxistica operativa a

tese de mestrado sugerindo algumas mudancas de normas.

333
Caso de Londres e Nova lorque

334 . . ~

Passa por adequado ensino como disposto pela CCR art.2 32/n252: «As Partes Contratantes tomardo
as medidas necessarias para que o ensino da seguranga rodovidria seja ministrado, de modo sistematico
e continuo, em todos os niveis escolares»
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Anexo

Breve panoramica histdrica

A Pré-Histdria da Bicicleta - Numa altura em que Leonardo da Vinci se dedicou a

mecanismos envolvendo correntes e encadeamentos, um dos seus alunos, Salai, tera
desenhado uma bicicleta, por volta de 1493, como consta do Codex Atlanticus
existente na Biblioteca-Pinacoteca Ambrosiana de Mildo. Tal bicicleta projetada para
ser em madeira, com duas rodas iguais, pedais, corrente, um carreto na roda traseira,
assento e guiador rudimentar aproxima-se bastante do modelo de bicicleta que hoje é

base para o fabrico de milhdes de bicicletas.**

Hoje em dia estd, geralmente, estabelecido que a bicicleta ndao terd sido
invencdo da escola de Leonardo Da Vinci®*®. No entanto, os veiculos a propulsio
humana ja tém uma longa histéoria no percurso da humanidade (pense-se, por
exemplo, nos barcos a remos utilizados desde ha milhares de anos), tendo havido
alguma iniciativa no sentido de se encontrar um veiculo terrestre de propulsdo
humana. Neste sentido, tenha-se em conta o tratado Récréations Mathemathiques et
Physiques, de 1696, do Professor de Matemadticas francés Jacques Ozanam em que
este refere as vdrias vantagens duma carruagem (veiculo de quatro rodas) de
propulsdo humana, dando no seu livro o exemplo pictografico do veiculo construido
pelo Dr. Elie Richard em La Rochelle. Na Europa, durante os cerca de 100 anos que se
seguiram, este tipo de carruagem foi construido uma série de vezes em varias

experiéncias, mas sem grandes resultados. Em dezembro de 1774, o jornal londrino

Universal Magazine ilustra, através duma gravura detalhada, uma destas carruagens

3 Vide (Bijker 1997:21) - em especial a figura 2.1); indo a fonte vide imagem do desenho original H180
(rolando a pagina para baixo, clicar no n2 93)

8 Vide H181 - no sitio do Museu Leonardo Da Vinci diz-se: «During the year 1966, the monks of the
restoration laboratory in Grottaferrata (Rome), were entrusted with the mandate to renovate the
Atlantic Code of Leonardo Da Vinci and they separated two sheets glued during the XVI century by
Pompeo Leoni. The charcoal sketch of the “bicycle” drawn in a light brown appeared together with
other drawings. Professor Marinoni ascribed this drawing — obviously not made by Leonardo himself —
to a copy of a lost drawing of Leonardo, drawn by one of the followers of his own workshop. This
opinion was shared by many scholars, but is very questionable still nowadays»; veja-se o ensaio de
Clark, John Stuart, «Forward to the Past» de in H182; vide também (Lessing 1999:49-56)
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elaboradas pelo Sr. Ovenden. E é de novo em Franc¢a que, em 1779, o inventor Jean-
Pierre Blanchard, com a ajuda de Masurier, constréi um veiculo similar e realiza a
primeira viagem de longa distancia - 12 milhas ligando Paris a Versailles - com um
veiculo terrestre de propulsdo humana. Blanchard foi instado pelo Journal de Paris®’ a
dar a maior exposi¢ao ao seu veiculo, o que ele fez durante algum tempo, mas, pouco

depois, veio antes a ser conhecido como um famoso balonista®*®3%,

Na ultima década do séc. XVIII, surge em Paris o primeiro veiculo de propulsao
humana de duas rodas em linha: o Célerifére. Tal aparelho terad sido utilizado pela
primeira vez pelo jovem Conde de Sivrac, o qual foi seguido por uma série de outros
jovens que chegavam a realizar algumas corridas entre si. O aparelho consistia numa
estrutura rigida de madeira que se apoiava em duas rodas, sendo impulsionado pelo
condutor nele sentado e através de ambos os pés em contato frequente com o chao.
Como o aparelho, para além de ser pesado e desconfortdvel, nao tinha guiador tal

. ~ . . 4
tornava a mudanga de dire¢dao muito compllcada3 0

Comeca a Histdria da Bicicleta - O problema haveria de ser ultrapassado com o

aparecimento da Laufmaschine ou «Maquina de Corrida» de Karl von Drais, que, em
1817°*, introduz o guiador na roda dianteira de um aparelho de duas rodas em linha

impulsionado, ainda, pelos pés em contato com o chao.

37 Este jornal descreve, em 27 de julho de 1779, o veiculo, segundo (Goddard 1869:7)

Nomeadamente pela Primeira Travessia do Canal da Mancha em Baldo (em 1785)

Esta parte do texto baseou-se na leitura de (Herlihy 2006:15-18)

(Bijker 1997:20-22) - em especial a figura 2.2; também (Woodforde 1970:7-16)

A Laufmaschine foi apresentada por Karl Drais em Mannheim (povoacdo alema) a 12 de junho de
1817 in H183; vide sitio do Reiss-Engelhorn-Museen de Mannheim - H184: «Mannheim ist die Stadt der
Mobilitdt und Geburtsort des Automobils. Von hier aus unternimmt im Jahre 1817 der Freiherr Carl von
Drais (1785 — 1851) mit seiner Laufmaschine eine erste Fahrt nach Schwetzingen»
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Fig. 19: A Draisine ou Laufmaschine (maquina de corrida) de Karl Drais (1817)342

Os anos anteriores tinham sido de crise agricola®*®, acentuada pelas alteracdes
climaticas derivadas da entrada em erupc¢do do vulcdo Tambora da Indonésia no ano
de 1815, o que libertou tanta cinza na atmosfera que o ano que se seguiu, na Europa,
foi considerado um ano sem Verao, inclusive pela queda de neve. Como era dificil a
sustentacdo de cavalos, nomeadamente pela falta de aveia, Karl, também motivado
pela necessidade de percorrer grandes distancias na observacao de trabalhos florestais
(ja que era funciondrio publico nessa area), encontrou, no veiculo, uma alternativa a
utilizacdo de cavalos para deslocacbes. O veiculo teve algum sucesso, tendo Drais
construido e vendido varios exemplares (por exemplo para utilizacdo por carteiros) e
havendo referéncias, nos anos que se seguiram, a aparelhos semelhantes em Franca,
Inglaterra®** ou EUA. Este tipo de veiculo ficou conhecido por diferentes nomes tais

345

como Draisine™”, Draisienne, Draisena, Hobby-horse346 ou Dandy-horse. A sua forma

era ja um protétipo do formato que se consolidou no da bicicleta dos nossos dias.

32 \/ide H185

O que ja havia levado Drais a inventar dois tipos de veiculos de propulsdo humana com quatro rodas
(Wilson 2004:10)

** por exemplo, o patenteado em Inglaterra por Denis Johnson, em dezembro de 1818, e ai
denominado como «pedestrian hobby-horse» (Velox 1869:32-33); o modelo de Johnson tinha linhas
curvas e bastantes partes em ferro diferentemente do de Drais que tinha linhas mais retas e era,
principalmente, de madeira

** Esta designacdo ainda hoje é utilizada para veiculos ferroviarios ligeiros, de propulsdo humana,
utilizados inicialmente para tarefas de manutencao e, atualmente, sobretudo para propdsitos de lazer
¥ Vide H186 - postal referente a 1819
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Fig. 20: Draisine (c.1820) - Exemplar exposto no Kurpfdlzisches Museum de Heidelberg,

Alemanha®"’

Muito interessante, também, até porque é a terminologia utilizada na
normatividade portuguesa atual, é o facto do termo «Velocipede» ter sido, ao que
parece, utilizado oficialmente pela primeira vez em 17 de fevereiro de 1818, pela mao
de Louis Joseph Dineur, procurador de Drais em Franca, no ato de ai realizar a patente

de cinco anos do veiculo. Assim, é, nessa patente, descrita uma “machine dite

7348 349' A

vélocipede (do latim velox, velocis - rapido, veloz, agil, e, pes, pedis - pé)

palavra vélo (abreviatura de vélocipéde) esta ainda em voga, atualmente, em Franca, e

é, ai, utilizada>™°.

O velocipede, no modelo de Drais, era algo dificil de levar a realizar subidas,
pois na altura ainda ndo tinham sido aplicados ao velocipede nem pedais nem
mecanismos de multiplicacdo da velocidade, por exemplo, por via da circulagdo de
uma corrente movida por pedais em carretos dentados de diferentes diametros. O
veiculo também era dificil de controlar em descidas pois, a época, ainda nao lhe
tinham sido aplicados travdes. Travoes, pedais e mudancgas de velocidade iriam ser,

mais tarde, mecanismos fundamentais aplicados aos velocipedes.

*7 In H187 - exemplar do Kurpfdlzischen Museum de Heidelberg / Alemanha (Inv.-Nr. GH 98)

(Velox 1869:31-32) «Pour une machine appelée vélocipéde formée d’un siege portée sur deux roués,
qui obéissent facilement aux mouvements des pieds d’une personne assise sur le siege et qui
transportent cette personne avec grande vitesse. Au Sieur Dineur»

3 Vide Torrinha, Francisco (1942), Diciondrio Latino-Portugués, 22 ed., Porto: Porto Editora

% por exemplo no PLAN NATIONAL VELO de janeiro de 2012 in H188
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O desenvolvimento do velocipede deu-se, a partir da época de Drais, com
avangos e recuos, na medida em que foram surgindo variadas inveng¢des que nao
tiveram aproveitamento comercial ou vieram a té-lo mas mais tarde. A Histéria da
Bicicleta é o somatério de contribuicdes multiplas, tendo sido algumas invencgdes
determinantes na evolucdo dos velocipedes, como seja a introducdo de mecanismos

1

de propulséo35 e sobretudo a aplicacdo de pedais primeiro na roda dianteira e,

posteriormente, impulsionando a roda traseira.

A aplicacdo de pedais no velocipede e, primeiramente, na roda dianteira
desencadeou um crescimento enorme na utilizacdo deste tipo de veiculos, cujo
desenvolvimento comercial foi protagonizado, entre outros, por Pierre Michaux (em
Franca)®?, e que se pode constatar também pela patente norte americana n2 59 915,
de 20 de novembro de 1866, registada por Pierre Lallement®, francés emigrado nos

EUA, onde varios industriais obteriam a respetiva Iicenga354.

P. LALLEMENT.
VELOOIPEDE.

No. 69,015, Patented Nov. 20, 1866.

Fig. 21: Patente dos E.U.A n2 59 915 por Pierre Lallement 20 Nov. 1866°>°

351 . . . ~ P . . e
Uma sua primeira aplicagdo, através de um mecanismo que fazia com que os bragos, auxiliando as

pernas, impulsionassem o veiculo com uma espécie de alavanca com uma ponta em arco que movia a
roda dianteira por via de um carreto dentado instalado no seu eixo, foi criada por Lewis Gompertz em
1821 (Goddard 1869:10-11) e (Wilson 2004:11)

32 (Wilson 2004:15) e, em particular, a sua figura 1.10, ja que refere que P. Michaux produziu um
numero crescente destes velocipedes nos anos 1867-69

33 (Goddard 1869:28-29); vide a digitalizacdo da patente em H189

(Goddard 1869:29 ss.)

3 Vide original da patente em H190

354
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Na década de sessenta do século XIX popularizou-se, também, uma outra
designacdo para o veiculo de duas rodas, em paises como a Franca, Inglaterra ou

E.U.A., que passou a ser conhecido como «bicicleta».

Friicetom ‘Tt
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VELOCIPEDE;

HISTORY, VARIETIES, AND PRACTICE.

WITH ILLUSTRATIONS.

THE BICYCLE.

——

Or the varions kinds of velocipedes, four, three,
two, and one whoeeled, the bicycle seoms to be con-
midored the most artistic, Is altogether the most in
favor, and steadily maintains its ground against all
rivals, Whether it will be the model velocipede of
the future remains to be seen. The various experi-

NEW YORK: ments now being tried will, no doubt, eventually
PUBLISHED BY HURD AND HOUGHTON. pratfas Il..ll! puns e bt g

Cambrivge: Riverd Ve Press.
1869.

4

Fig.22 e fig.23: Respetivamente primeira pagina e pag. 17 de um livro da época

336 (A palavra

«bicicleta» surge e espalha-se em finais da década de 60 do século XIX)

A bicicleta teve, pois, mais esta fase de progressdo, independentemente do
desenvolvimento paralelo, em todo o século XIX, de velocipedes de trés

(«triciIetas/triciclos»)357 e de quatro rodas.

Diga-se, alias, que a introducdo de pedais na roda dianteira, vulgarizando-se o
velocipede também com o nome de Bone-shaker, implicaria uma deriva, mais tarde
abandonada, que resultou em inumeros modelos de bicicleta, conhecida como

358

Ordinary Bicycle™*, em que a roda dianteira tendencialmente ia tendo um diametro

maior.

3% Vide (Goddard 1869 :1,17)

37 A inovadora aplicagdo de um motor de combustdo interna, em 1885 por Karl Benz, a um destes
velocipedes de trés rodas iria dar impulso ao desenvolvimento, e a produgdo em massa, do automovel, -
a proposito (Lessing 2003:32-36); vide, também, H191

8 £ de salientar o modelo Ariel produzido por James Starley (a partir de 1870)
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Fig. 24: Ordinary bicycle ou Penny-farthing - Modelo «Ariel» por James Starley ¢.1870

Royal p,
oaty'® ot
ol . s

T
-y B %on,

_ im
Fitted with Levar Toosion Wheels, India Rubber Tyres, Improved
Rudder, Registered Cliptail Stiding Spring, &¢.

SMITH, STARLEY, & CO,
PATENTEES & MANUFACTURERS,
ST. AGNES WORKS, COVENTRY. Fig.25:

Fig.24:

Fig.26:

9 fig.25:

Duas antigas moedas britanicas de tamanho diferente (Penny a esq. e Farthing a dir.)360 e fig.26: Passeio

em triciclo e ordinary bicycles (gravura c. 1887)361

9 Vide imagem do panfleto publicitario da época (c.1870) in H192
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Este tamanho acrescido vinha no sentido de se obter um maior impulso e,
portanto, menos esforco para maior distancia e maior velocidade, mas implicava um
muito mais dificil equilibrio e muitos pequenos e grandes acidentes e quedas. Subir e
descer para esta bicicleta era dificil j3 que o condutor se sentava bastante alto e

bastante acima do centro de gravidade, o que tornava dificil o equilibrio.

Passando a ser conhecida como Safety Bicycle, a bicicleta assumiria, a partir da

década de 80 do século XIX e no essencial, as suas principais carateristicas atuais: duas
TN . . , . 362 . . \

rodas de tamanho idéntico, pneus insuflaveis™, pedais ligados por corrente a roda

traseira363, travao e estrutura tubular metalica.

THEROVERSAFETY
BICYC LE (PATENTED)

Safer than any Tricycle, faster and casier than any Bicycle ever made
Fitted with handles to turn for convenience in storing or shipping. Far and
away the best hill-climber in the market

MANUFACTURED BY

STARLEY & SUTTON,
METEOR WORKS WEST ORCHARD, COVENTRY, ENGLAND

Fig.27: Anuncio da Rover original in The Graphic de margo de 1885°%,

362 Apesar de terem sido inventados e patenteados por R.W. Thomson em 1845 para a sua aplicacdo a

carruagens de cavalos, seria a patente de John Dunlop bem como, a partir de 1888, o desenvolvimento
comercial em bicicletas que haveriam de significar um passo essencial no conforto da utilizacdo de
bicicletas e crescente popularidade (Wilson 2004:25-26)

%3 A tracdo via roda traseira divulgou-se principalmente com a Rover safety bicycle de 1885 por John
Kemp Starley — consultar: H195 e H196; mas, a tragdo via roda traseira ligada por corrente a pedais,
também é atribuivel a Henry John Lawson com a British patent N.2 3934, de 30 de setembro de 1879
vide H197: «1880 Lawson brought out his chain-driven "Bicyclette", which he had patented the previous
year»; para mais, sobre este periodo histérico (Herlihy 2006:217-241)

%% (Herlihy 2006:237)
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Fig.29: O proprio John Kemp Starley na Rover 'Safety’ bicycle de sua criag;:?no366

A Safety muito mais segura e equilibravel que a ordinary, foi o modelo de

bicicleta que se imp0s possibilitando uma mobilidade individual acrescida e tornando-

se muito popular no final do século XIX e principio do século XX>’.

35 Vide H198
3% Vide H199
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Fig.30: Antincio de 1896 da bicicleta Butler*®®

Fig.31: Desenho ilustrando passeio em bicicleta c.1886°%°

A bicicleta também se tornou popular em Portugal como o atesta o
aparecimento de «O Velocipedista» publicagdo escrita cujo primeiro nimero surgiu no

Porto a 1 de margo de 1893.

%7 (Merriam 1908:289-297) indica que havia nos EUA, tendo como atividade principal o fabrico de
bicicletas e triciclos, 27 fabricantes em 1890, 312 em 1900 e 101 em 1905, correspondendo a um
volume de 1 182 850 bicicletas em 1900 e a 252 923 bicicletas em 1905, havendo também, ao longo dos
periodos referidos, um decréscimo do prego médio de cada bicicleta
368

In H200
Vide H201
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Fig.32: Exemplar do n.2 1 de «O Velocipedista» Porto * 1893*”°

A crescente mobilidade proporcionada pela bicicleta implicaria mudancas

juridicas, econdmicas, sociais e nos costumes interessantes.

O vestuario feminino mudou®”* passando as ciclistas a utilizar muitas vezes um
tipo de calcas curtas (Fig.16), antes exclusivamente masculinas, ou passando, em vez

de saias, a usar calgas simplesmente.

rra
THE “NEW WOMAN' AND MER WICYCLE. —THERS WILL WX SKVEKAL VAKIETIES OF MER. ]

Fig.33: Caricatura mostrando mulher em calcas curtas - 1895°"

0 VVide H202

(Melo 2009:117) nomeadamente: «O habito do ciclismo, por exemplo, foi um dos responsaveis pelo
fim do uso do incOmodo espartilho, pega que dificultava ou mesmo impossibilitava o ato de pedalar.
Assim, conforme a pratica foi se tornando mais usual, as mulheres ndo s6 o abandonaram como
também passaram a utilizar vestimentas mais curtas e justas»

32 Vide H203 «The "new woman" and her bicycle - there will be several varieties of her» - «Caricature
showing women wearing pantaloons and riding bicycles in different aspects of daily life»
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As instituig6e5373, a técnica, o comércio, os servicos e a industria descobriram

um novo campo de desenvolvimento.

Os/As jovens enamorados/as podiam mais facilmente procurar parceira/o e,
em especial, as jovens tinham uma liberdade de movimentos que nunca antes lhes

tinha sido possibilitada.

As mulheres utilizavam a bicicleta®”* para se deslocar podendo, também, mais

facilmente assumir fungdes, na e para |a da familia, em termos de trabalho e profissao.

375

Fig.34: Enfermeira canadiana c.1920

373 , e . . .. . ;
Até os corpos policiais e as forgas militares foram equipados com bicicletas; vide, a titulo de exemplo,

H204 ou H205

7% Como o atesta o relato da prépria aprendizagem a andar de bicicleta (Willard 1895); também uma
autora da Nova Zelandia observa: «The introduction of cycling for women in the 1890s played a key part
in the transformation of nineteenth-century gender roles. In New Zealand, as in other Western
countries, the bicycle extended to women a number of exciting and novel opportunities which had
significant ramifications for women's mobility, recreation, health, and their contact with the opposite
sex. The bicycle offered women the chance to move beyond their customary confines; it gave women a
highly accessible means of independent mobility which they exploited in work, education, recreation,
and politics; it proved women capable of extended and intense physical activity; and it enabled women
to informally meet and mix with males, independent of parental supervision. Collectively, this expansion
acted as a catalyst for redefining respectable femininity. Women's cycling in the 1890s was very much a
part of wider social changes affecting women in the late-nineteenth century» (Simpson 1998:159)

7> Vide H206 «Victorian Order of Nurses - c. 1920 nurse standing with her bicycle, another means of
transportation for the nurses. Online MIKAN n.2 3604042 »
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Fig.35: Trabalhadoras de uma fabrica de muni¢des no Quebeque/Canadd em 1942°7

O mesmo se pode dizer em termos de reunides sociais e, até, politicas (fig.19).

ig.36:«Two suffragettes on bicycles in 1914. Photograph: Corbis» in sitio do The Guardian®”’

As deslocacdes para trabalhos mais distantes tornaram-se mais faceis e rapidas

para mulheres e homens.

37® Vide H207 « Women munitions workers of the Dominion Arsenals Ltd. plant in Québec city, bicycle in
their home town of Sainte-Foy. c.Ag.1942. Online MIKAN n2 3196119»
377 Vide H208
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O turismo®’®, o lazer e o desporto379 descobriram um novo veiculo para a sua

realizacdo.

Enfim, a bicicleta e velocipedes andlogos abririam caminho para o
desenvolvimento técnico e industrial do automdvel bem como para a liberdade de
movimentos individual a que o automoével iria dar expanséoago, como refere Lessing em

varios dos seus escritos.

A circulacdo da bicicleta e de outros velocipedes levaria a concretizacdo de mais
estradas e de melhor piso (o que também facilitaria o desenvolvimento do automavel),
para além de resultar na sua consideracao juridica como veiculo, e, quer pelo nimero
de veiculos em circulacdo quer pela ocorréncia de conflitos, homeadamente de
acidentes com pedes e outros veiculos, surgem as primeiras decisdes jurisprudenciais e

as primeiras normas relativas a utilizacdo dos veIocipedes381, mormente bicicletas.

A titulo de exemplo atente-se a seguinte figura que consta duma postura
camararia de Lisboa do ano de 1894 onde se destaca, para além de um ato de inscri¢ao
algo desencorajador (pelo olhos de um observador de agora), a necessidade de o
condutor respeitar os pedes, utilizar avisos sonoros e sistema de iluminacdo bem
como, e sobretudo, a consideracdo do velocipede como um veiculo cujo condutor tem
de respeitar as regras apliciveis as outras viaturas cujos condutores, por sua vez,

devem ter em conta que o velocipede também é um veiculo.

378 .. . . . P . ~ .
A bicicleta é um meio de transporte que permite também a realizagdo de viagens longas no tempo e

no espaco no ambito de um pais, entre varios paises ou com o carater continental e, até,
intercontinental; exemplo de uma viagem intercontinental iniciada em junho de 1894 por Annie
Kopchovky (verdadeiro nome), que se tornou assim um simbolo da igualdade de género (Zheutlin 2007);
também com interesse é o do relato de uma recente viagem de bicicleta entre Portugal e o Senegal é o
livro - (Vassalo 2009); outro caso é o da viagem, entre Nova lorque e Sdo Francisco, realizada por George
Nellis em 1887 durante 72 dias (Hayes 2002); o catdlogo de relatos e guias de viagem em bicicleta é
vasto

7 Em Franca, vérias corridas desportivas em bicicleta realizaram-se a partir do final da década de 60 do
século XIX, ao mesmo tempo que se dava o primeiro boom de expansao da bicicleta, e, a 1 de julho de
1903, iniciou-se a primeira Volta a Franga em Bicicleta vide H209

%% Vrias empresas que originalmente fabricaram bicicletas mais tarde produziram automaoveis, por ex.:
Peugeot, Rover, Opel...

31 «New York Law 1887, Chapter 704, Section 1 - Bicycles, tricycles and all propelled by manumotive or
pedomotive power, are hereby declared to be carriages ... and all persons by whom bicycles, tricycles
and said other vehicles are used, ridden or propelled upon the public highways of this state, shall be
entitled to the same rights and subject to the same restrictions in the use thereof as are prescribed in
said Revised Statutes in the cases of persons using carriages drawn by horses» (Mionske 2007:9)
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http://www.letour.fr/le-tour/2012/docs/Historique-VERSION_INTEGRALE-fr.pdf

Fig.37: «O Velocipedista - 22 Anno/Ndmero 42, de 15 de Dezembro de1894»°%

Tem havido fluxos e refluxos no que respeita ha maior ou menor quantidade de
velocipedes, principalmente bicicletas, em circulagdo. Por exemplo, no mundo
ocidental decresceu a sua utilizagdo na década de 50 do século XX por contraposi¢ao
ao estabelecimento do «império» do automdvel, mas tem havido uma sua

redescoberta e um recrudescimento da sua utilizagdo nos anos mais recentes. Notou-

*82 Eoto realizada em maio de 2012 e da autoria da Doutora Ana Santos referente a exemplar existente
na Biblioteca Nacional
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se um renovado interesse a partir do choque petrolifero de 1973 com o consequente
aumento do preco dos derivados do petrdleo. Também o aparecimento de
movimentos ecologistas e de uma fortalecida consciéncia ambiental levaram ao
ressurgir de muitos utilizadores da bicicleta. Assim como a revolta de muitas pessoas,
por exemplo na Holanda*®, contra a falta de seguranca rodoviaria sentida por causa
da quantidade enorme de acidentes provocados por automodveis durante bastantes
anos, com a consequente perda de inumeras vidas, nomeadamente de criancas. A
bicicleta nunca deixou, no entanto, de ser popular, nomeadamente pela introducao de
algumas variantes famosas e praticas: BMX, BTT-bicicletas todo-o-terreno ou de

«montanha»384, «Fixies», etc...

383 . ~ s . . T . . .
Vide a versdo brasileira de um ilustrativo documentario intitulado «Como Surgiram as Ciclovias

Holandesas» in H210
3% Este foi um modelo de bicicleta responsavel, juntamente com outros fatores, pelo recrudescer da
popularidade da bicicleta nos anos 80 do séc. XX (Wilson 2004:27-28)
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H170a — http://www.rhoadescar.com/cycle-car.html

H171 — http://bierbike.de/

H172 — http://www.flickr.com/photos/gregraisman/3536707555/

H173 — http://en.wikipedia.org/wiki/File:Busspur und Haltestelle in Mannheim 100 9128.jpg

H174 - http://www.certu.fr/fr/ S%C3%A9curit%C3%A9 et circulation routi%C3%A8res-
n28/V%C3%A9los-n117/Double sens cyclable contresens cyclable, code de la rue-a749-
s_article_theme.html

H175 — http://www.admin.ch/ch/f/rs/c741 21.html

H176 -

http://www.equipementsdelaroute.equipement.gouv.fr/IMG/pdf/Arrete1967 2annexe vc20120402 cl
€03791b.pdf

H177 - http://www.securite-routiere.gouv.fr/connaitre-les-regles/questions-frequentes/une-nouvelle-
signalisation-a-destination-des-cyclistes

H178 — http://www.securite-routiere.gouv.fr/connaitre-les-regles/questions-frequentes/une-nouvelle-
signalisation-a-destination-des-cyclistes

H179 - http://www.code-de-la-route.be/actualite/modifications-recentes/1717-cyclistes-passent-au-
rouge

H179a — http://www.youtube.com/watch?v=wzL0Kyk4m-8

H180 — http://www.ambrosiana.eu/cms/ff 1 144-1717-1717.html

H181 — http://www.mostredileonardo.com/site.asp?idSito=1&idLingua=10&idPagina=274

H182 — http://www.bikereader.com/contributors/Brick/leonardo.html

H183 — http://www.karl-drais.de/pt biografia%20Karl%20Drais.pdf

H184 - http://www.rem-mannheim.de/museen/museum-
zeughaus/sammlungen/stadtgeschichte/mobilitaet-und-verkehr.html

H185 — http://commons.wikimedia.org/wiki/File:Draisine1817.jpg

H186 — http://www.guardian.co.uk/environment/bike-blog/2012/jan/06/postcard-britain-first-cycling-
school

H187 -

http://en.wikipedia.org/wiki/File:Draisine or Laufmaschine, around 1820. Archetype of the Bicycle.
Pic 01.jpg

H188 — http://www.developpement-durable.gouv.fr/Le-Plan-national-Velo.html

H189 -
http://www.google.com/patents?id=emkAAAAAEBAJ&printsec=frontcover&dq=59915&hl=en&sa=X&ei
=D8E7T9LwC-aj0QXD60Bs&ved=0CDIQ6AEWAA

H190 — http://www.uspto.gov/

H191 - http://www.vdi-
nachrichten.com/artikel/Das%20Auto%20stammt%20vom%20Fahrrad%20ab/54942

H192 — http://wiki.transport-
museum.com/(S(4pgk0255vxf5je2etjxxhzre))/Default.aspx?Page=Haynes%20and%20Jefferis&AspxAuto
DetectCookieSupport=1

H193 - http://en.wikipedia.org/wiki/File:Penny Farthing Coins.JPG

H194 — http://www.loc.gov/pictures/item/94508307/

H195 -
http://www.scienceandsociety.co.uk/results.asp?image=10306698&itemw=4&itemf=0003&itemstep=1
&itemx=6&screenwidth=1440

H196 — http://www.bbc.co.uk/ahistoryoftheworld/objects/u76Sy05eSNi0OzXeC5vDPmg

H197 — http://www.gracesguide.co.uk/Harry Lawson# note-2

H198 -
http://www.scienceandsociety.co.uk/results.asp?image=10307293&itemw=4&itemf=0001&itemstep=1
&itemx=12

H199 — http://wiki.transport-museum.com/(S(4pqk0255vxf5je2etjxxhzre))/1%20K%20Starley.ashx

H200 - http://library.duke.edu/rubenstein/scriptorium/eaa/ephemera/A00/A0051/A0051-01-
150dpi.html

H201 — http://www.loc.gov/pictures/item/2010715930/

H202 — http://ovelocipedista.wordpress.com/2012/03/01/primeiro-de-marco/

H203 - http://www.loc.gov/pictures/item/2002720419/

H204 — http://www.kent-police-museum.co.uk/core pages/history.shtml
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H205 — http://www.ipmba.org/newsletters/ABriefHistoryofPoliceCycling.pdf

H206 — http://data2.archives.ca/e/e101/e002504609.jpg

H207 — http://data2.archives.ca/e/e031/e000760783.jpg

H208 -  http://www.guardian.co.uk/environment/bike-blog/2011/nov/04/bicycle-symbol-womens-
emancipation

H209 — http://www.letour.fr/le-tour/2012/docs/Historique-VERSION INTEGRALE-fr.pdf

H210 — http://youtu.be/lla USVIXSE

Mais hiperligacdes de interesse:

http://www.bicyclelaw.com/ (Sitio do « cycling attorney Bob Mionske»)

http://www.certu.fr/ (Certu - Centre D’études sur Les Réseaux, Les Transports, L'urbanisme et

Les Constructions Publiques, Franga)

http://cidadesparapessoas.com.br/2011/06/copenhagen-a-cidade-das-bicicletas/ (Reportagem

da jornalista Natalia Garcia)

http://www.donellameadows.org/ (sitio do «The Donella Meadows Institute»)

http://www.ecf.com (European Cyclists’s Federation)

http://www.ecoplan.org/wtpp/wtj index.htm (Barra esquerda - separador «Journal archives»)

- World Transport Policy and Practice (An independent medium for the presentation of original and

creative ideas in world transport)

http://www.fpcub.pt/pt/index.php (Federacdo Portuguesa de Cicloturismo e Utilizadores de

Bicicleta)

http://fr.wikibooks.org/w/index.php?title=Sp%C3%A9cial:Livre&bookcmd=download&collectio

n id=acd34e2eab3ac86a&writer=rl&return to=Wikilivres%3ACompilations%2FGuide+du+v%C3%A9lo+e

n+ville - AA. VV., Guide du vélo en ville

http://www.karldrais.de/ ; http://www.karl-drais.de/

http://www.loc.gov/search/?g=bicycle&fa=digitized%3Atrue&sp=1 (imagens de dominio

publico da «Library of Congress» - EUA)

http://www.maryevans.com (Mary Evans Picture Library - pesquisar: «celerifere»,«hobby

horse»)

http://www.mdpi.com/journal/sustainability

http://mubi.pt/ (Associagdo pela Mobilidade Urbana em Bicicleta)
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http://nacto.org/cities-for-cycling/design-guide/ (Urban Bikeway Design Guide da «National

Association of City Transportation Officials» dos E.U.A.)

http://nacto.org/cities-for-cycling/master-reference-matrix/

http://www.nationaler-radverkehrsplan.de/en/transferstelle/ («German Bicycle Expertise in

English language» - Base de dados/publicacbes do Deutsches Institut fiir Urbanistik gGmbH)

http://www.presto-cycling.eu/en/home PRESTO — “Promoting Cycling for Everyone as a Daily

Transport Mode” is a project of the EU’s Intelligent Energy — Europe Programme granted by the

Executive Agency for Competitiveness and Innovation (EACI)

http://www.streetfilms.org/ («<Documenting Livable Streets Worldwide»)

http://sustainablecities.dk/en/search-criterias/transport

http://www.sutp.org/ («Sustainable Urban Transport Project»)

http://www.tfl.gov.uk/businessandpartners/publications/1421.aspx (Publica¢bes de «Transport

for London/Mayor of London»)

http://www.transport-

research.info/web/projects/project details.cfm?id=803&page=documents (Projeto « WALCYNG - How to

Enhance Walking and Cycling Instead of Shorter Car Trips and to Make these Modes Safer»)

http://www.vtpi.org/tdm/tdm2.htm - Victoria Transport Policy Institute, TDM Encyclopedia:

Bike/Transit Integration (Updated 10 September 2012)

http://www.vtpi.org/tdm/tdm25.htm - Victoria Transport Policy Institute, TDM Encyclopedia:

Non-motorized Transportation Planning Identifying Ways to Improve Pedestrian and Bicycle Transport

(Updated 10 September 2012)

158


http://nacto.org/cities-for-cycling/design-guide/
http://nacto.org/cities-for-cycling/master-reference-matrix/
http://www.nationaler-radverkehrsplan.de/en/transferstelle/
http://www.presto-cycling.eu/en/home
http://www.presto-cycling.eu/en/home
http://www.presto-cycling.eu/en/home
http://www.presto-cycling.eu/en/home
http://www.presto-cycling.eu/en/home
http://www.presto-cycling.eu/en/home
http://www.presto-cycling.eu/en/home
http://www.presto-cycling.eu/en/home
http://www.presto-cycling.eu/en/home
http://www.presto-cycling.eu/en/home
http://www.presto-cycling.eu/en/home
http://www.presto-cycling.eu/en/home
http://www.presto-cycling.eu/en/home
http://www.streetfilms.org/
http://sustainablecities.dk/en/search-criterias/transport
http://www.sutp.org/
http://www.tfl.gov.uk/businessandpartners/publications/1421.aspx
http://www.london.gov.uk/who-runs-london/mayor
http://www.transport-research.info/web/projects/project_details.cfm?id=803&page=documents
http://www.transport-research.info/web/projects/project_details.cfm?id=803&page=documents
http://www.vtpi.org/tdm/tdm2.htm
http://www.vtpi.org/tdm/tdm12.htm
http://www.vtpi.org/tdm/tdm25.htm
http://www.vtpi.org/tdm/tdm12.htm

