Associacao pela
Mobilidade Urbana
em Bicicleta

Contributo da MUBI para o programa Portugal Ciclavel 2030

1. Introducéo

Antes de mais, felicitamos o Governo por assumir um compromisso a longo prazo com a
mobilidade em bicicleta e por avancar, pela primeira vez em Portugal, com um programa
com um financiamento significativo a nivel nacional.

Contudo, ndo poderiamos deixar de lamentar que a actual versdo do programa tenha sido
elaborada & margem da sociedade civil. E fundamental que esta seja envolvida em todas as
fases do seu desenvolvimento e implementagéo.

Consideramos que o programa deve explicitamente estabelecer objectivos, finais e parciais,
para a taxa modal da utilizacdo da bicicleta em Portugal. Pretendendo-se a convergéncia
com a média europeia até 2030, e existindo numerosas cidades e paises europeus a
proporem-se aumentar nos proximos anos de forma significativa a utilizag@o da bicicleta, a
MUBI considera que a reparticdo modal em bicicleta de 7-8% (actual média europeia) que o
programa cita para 2030 deve ser antecipada e estabelecida como objectivo para 2025. A
Franca, por exemplo, no seu recentemente langado Plano Nacional para a Bicicleta (Plan
Vélo), comprometeu-se em aumentar a utilizagdo da bicicleta nos mesmos 6% (no caso
francés, de 3% para 9%) até 2024.*

Contudo, o objectivo de 7-8% para a reparticio modal em bicicleta dificilmente sera
alcancado apenas com a construcdo da rede de ciclovias apresentada. A MUBI defende
gue, em termos de investimento em infraestruturas, o plano de construgéo de ciclovias e 0
financiamento apresentados sejam alargados a construgdo de estacionamentos adequados
e seguros? para bicicleta nos aglomerados urbanos e nos interfaces de transportes publicos,
tais como estagbes de caminhos-de-ferro (sob tutela da administragdo central), em
guantidade apropriada. A intermodalidade da bicicleta com o transporte publico - sendo a
bicicleta o0 modo de transporte para os primeiros e/ou ultimos quilémetros da viagem - tem
um enorme potencial de reduzir deslocagbes em automovel, contribuindo assim para a
descarbonizacdo do sector dos transportes e para mais qualidade nas deslocacdes e
ambiente das nossas cidades.

! Gouvernement - République Francaise (2018), Plan Vélo et Mobilité Actives.
https://www.gouvernement.fr/sites/default/files/document/document/2018/09/dossier_de presse - plan_velo -
vendredi 14 septembre 2018.pdf

2 Danish Cyclists' Federation (2008), Bicycle Parking Manual.
http://www.cycling-embassy.dk/wp-content/uploads/2010/08/Bicycle Parking Manual.pdf



https://www.gouvernement.fr/sites/default/files/document/document/2018/09/dossier_de_presse_-_plan_velo_-_vendredi_14_septembre_2018.pdf
https://www.gouvernement.fr/sites/default/files/document/document/2018/09/dossier_de_presse_-_plan_velo_-_vendredi_14_septembre_2018.pdf
http://www.cycling-embassy.dk/wp-content/uploads/2010/08/Bicycle_Parking_Manual.pdf

Mas, e acima de tudo, o programa Portugal Ciclavel 2030 (PC2030) devera no breve prazo
desenvolver-se como uma estratégia nacional abrangente para a mobilidade em bicicleta,
integrando as referidas infraestruturas para circulacdo e de apoio a utilizacdo da bicicleta
com outras medidas complementares, como programas de incentivo a aquisicdo de
bicicletas (convencionais e eléctricas), programas de incentivo as deslocacfes pendulares
em bicicleta, programas nacionais de promog¢ao da bicicleta, e abordando ainda questbes
como a reducdo da sinistralidade rodoviaria, a qualidade do espaco urbano, a educacao
para a mobilidade sustentavel, mudanca de comportamentos, formacao de técnicos, entre
outras.

Uma estratégia nacional permitira também ao Governo estabelecer um quadro claro para o
desenvolvimento da utilizac&o da bicicleta em Portugal, incluindo a coordenacao de politicas
para a bicicleta - vertical e horizontalmente através das entidades governamentais -,
intercambio de boas préticas, capacitacao das autoridades locais e regionais, financiamento
de projectos piloto, campanhas de investigacdo e de sensibilizacdo. Permitindo, desta
forma, ao Governo enviar um sinal as autoridades regionais e locais de que a mobilidade em
bicicleta € um assunto importante e de que deve ser tida em conta nas politicas publicas
locais.

Uma estratégia nacional permite, ainda, preparar o campo para novas regulamentacdes
nacionais, por exemplo relativamente a revisdo do Cédigo da Estrada, alteracdo da taxa de
IVA, ou a introducado de programas de incentivos fiscais. Uma estratégia nacional constituira,
ainda, um meio de poder dinamizar a nivel nacional varias areas relacionadas com a
bicicleta, tais como o cicloturismo, a intermodalidade, reducéo do risco rodoviario, melhoria
do espaco publico ou a promocgao da actividade fisica.

2. Estratégia Nacional para a Mobilidade em Bicicleta

Neste capitulo defendemos o que, no entender da MUBI, devera caracterizar uma estratégia
nacional para a mobilidade em bicicleta.

Papel da Administracdo Central

A MUBI considera que, no dominio das politicas para a utilizacdo da bicicleta, o papel da
administracdo central se insere nos seguintes dominios:
e Alavanca para transformagdes societais;
Definicao de tendéncias junto das instituicdes e municipios;
Dar o exemplo e contribuir para a geracdo de uma cultura de utilizagéo da bicicleta;
Provisdo de boas préticas aos actores locais;
Facilitacdo de sinergias entre actores nacionais e locais;
Incentivos a cidadaos, municipios, instituicdes do Estado e organizacdes privadas.

Enfoque

Tendo em conta o papel da administragdo central, as linhas de acg¢ao participantes numa
estratégia podem colocar enfoque nas principais barreiras a uma maior utilizacdo da
bicicleta, do ponto de vista do utilizador:




Seguranca - a percepc¢ao de inseguranga, que infelizmente em muitos casos € real, é
uma barreira importante. A criagcdo de infraestrutura ciclavel € apenas um dos
elementos necessérios para a melhoria da seguran¢a, sendo outros igualmente
importantes como medidas fisicas de acalmia de trafego, fiscalizacdo rigorosa e
regular, a formagéo dos condutores para o respeito dos mais vulneraveis e para a
cidadania rodoviéria;

Cultura - a assuncéo da bicicleta como um meio de transporte ainda ndo se encontra
assimilada pelo agregado da populacdo portuguesa, sendo essa falta de
aceitabilidade social uma barreira fundamental para o aumento do uso da bicicleta;
Capacidade - a utilizacdo da bicicleta requer capacidades de manobra e, nalguns
casos, de condicao fisica, que, do ponto de vista do utilizador, exigem na maioria dos
casos uma curva de capacitacdo que constitui uma barreira inicial.

Considerando estas barreiras, verifica-se que a infraestrutura é apenas um dos elementos
necessarios, mas nao suficiente, para explorar de forma eficiente o potencial da utilizacao
da bicicleta. Uma estratégia e plano nacional para a utilizagdo da bicicleta deve incluir

medidas de:

1. Infraestrutura

2. Comunicagdo

3. Formacgéo

4. Revisao legal

5. Fiscalizacéo rodoviaria

6. Incentivos

Tipos de medidas
Barreiras Infraestrutura Comunicagdo Formagio Legal Enforcement Incentivos
1. Segurancga X X X X E
2. Cultura X X X X X
3. Fisicas / corporais X X X X
Guia IMT IMT IMT, Min. Educ. UE Governo IMT
Implementacio Municipios IMT, Escolas, Governo, AMSR, PSP Governo,
Municipios Municipios, ... Parlamento Municipios

Sustentabilidade politica

Uma estratégia e plano nacional para a mobilidade em bicicleta s6 pode ter sustentabilidade
politica se atingir um conjunto de caracteristicas:

Ter um ciclo de concretizacdo consistente com 0 tempo necessario ao
desenvolvimento de medidas e obtengéo de resultados;

Ser consensualizado de forma transversal, a:

diferentes forcas politicas;

a sociedade civil;

a instituices publicas relevantes para as medidas a concretizar;

aos varios niveis de administracéo local, em particular os municipios e CCDR;
aos sectores politicos que partilham objectivos e resultados relativos a
mobilidade em bicicleta (Mobilidade, Saude, Educacdo, Ambiente);

Possuir metas concretas e ambiciosas;

Possuir uma calendarizacéo;

Possuir uma fonte de financiamento clara.
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O caso do Plano CiclAndo 2013-2017, apesar de no entender da MUBI ser techicamente
adequado e consistir num bom exemplo do que deveria ser um plano nacional, e cujo
processo de definicdo teve resultados positivos ao nivel do envolvimento interministerial, foi
um exemplo de insucesso, em virtude quer da falta de consensualizag&o junto dos actores
relevantes, quer da ndo dotacdo de um orgamento adequado.

3. Andlise do actual relatério Portugal Ciclavel 2030
Da andlise pormenorizada do PC2030, identificamos as seguintes fragilidades/debilidades:

a) Todo o documento pressupde que ja existe uma rede municipal ciclavel, a qual

deve ser complementada e/ou completada através de uma rede intermunicipal, o
qual nao corresponde minimamente a situagao actual. A afirmacao “Uma boa parte
das aglomeracdes urbanas que definem o0s extremos das interconexdes
selecionadas dispde ja de ciclovias isoladas ou de redes mais ou menos
fundamentadas (existentes/ programadas ou projetadas) “ (p.13), ndo corresponde
infelizmente a situacdo actual, pelo que se considera que o PC2030 nao deve ficar
refém da implementacdo das redes municipais, mas deve ter em conta a real
situacdo actual destas redes e beneficiar (ou discriminar positivamente) os casos
nos quais a mesma ja esta mais desenvolvida.
Consideramos que o Governo devera, paralelamente ao plano de construcdo de
infraestruturas de conectividade intermunicipal, desenvolver mecanismos para
fomentar a criacdo de redes ciclaveis urbanas e intramunicipais, reducdo e acalmia
de trafego motorizado em meio urbano, e outras medidas de promocdo da
mobilidade activa, por parte dos municipios.

b) A escolha das aglomeragdes a incluir no subprograma 1 (Interconexdes) tem por
base exclusivamente a questdo populacional e a distancia entre aglomerados.
Parece-nos que tais critérios, se bem que importantes, sdo insuficientes para a sua
identificacdo, nomeadamente:

i) O plano parece ignorar os padrdes de mobilidade actuais (em bicicleta e/ou
noutros modos) que demonstrem relagdes evidentes entre os aglomerados
em causa. De facto, nada é referido, ao longo de todo o documento, sobre 0s
padrbes de mobilidade actuais, nem nenhuma matriz origem-destino que
deveria constituir um critério importante na escolha dos aglomerados (no
contexto metropolitano - subprograma 2 - pode-se dar como adquirido esta
interdependéncia, mas tal ndo é evidente para o subprograma 1).

i) Toda a légica de grandes geradores de deslocacfes esta ausente da
escolha dos locais, bem como qualquer dado pertinente relativamente a
distribuicdo do emprego ou outro qualquer indicador que pudesse dar uma
ideia dos principais destinos das deslocacdes.

i)  N&o h& uma clara valorizagdo das potencialidades das infra-estruturas
propostas para alargar as areas de influéncia da rede ferroviaria
existente, designadamente valorizando aglomerados j& servidos por
estacado/des de caminhos-de-ferro. De igual forma, as questdes da




c)

d)

f)

intermodalidade estdo praticamente ausentes do documento, ficando apenas
para segundo plano uma avaliagdo da “articulacdo (passagem a porta) com
estacOes e apeadeiros da rede ferroviaria nacional” (p. 24).

iv)  Nao sé&o valorizados os aglomerados e municipios que demonstrem ja
ter efectuado ou estarem efectivamente a promover investimentos em
mobilidade em bicicleta, os quais podem ser aferidos designadamente
através da extensdo da rede de ciclovias municipal, quantidade de
estacionamento para bicicletas, existéncia de servico de bike-sharing, entre
outras accdes de iniciativa municipal que demonstrem um efectivo
compromisso do municipio para com a promoc¢ao da mobilidade em bicicleta.

Nao vemos nenhuma razdo, para além de eventuais critérios financeiros, para se
dar relevancia ao “aproveitamento de canall/via existente, por exemplo antigas
linhas ferroviarias existentes” (p.24) como critério de priorizagdo das ligagbes a
financiar, uma vez que se o objectivo € a promoc¢ao da utilizacdo da bicicleta para
deslocacdes quotidianas (o qual € explicitamente apontado no documento), deverao
ser as matrizes origem/destino o grande critério de decisdo, uma vez que através
destas € possivel determinar linhas de desejo, as quais podem e devem ser
satisfeitas através da rede de ciclovias a implementar.

O documento n&o revela objectivamente os pesos atribuidos as pontuagbes
parcelares dos critérios de base (pp. 11-12), nem das condi¢cdes de pontuagdo dos
critérios de priorizagéo (pp. 24-25), tornando a avaliagdo dos mesmos impossivel
de ser realizada neste processo de participacdo publica.

Quanto a execucdo do PC2030, consideramos que os subprogramas 1, 2 e 3 devem
comecar desde logo a ser realizados e ndo apenas no ano 2 (subprograma 2) e ano
5 (subprograma 3), uma vez que conforme é reconhecido no préprio documento, “a
criacdo de ligacdes ciclaveis atrativas e seguras a uma escala urbana e interurbana
de curtas distancias serd um processo moroso” (p. 28), e a propria diferenciagdo em
termos de taxa de comparticipacdo ja serd por si s6 um factor que discrimina
positivamente o subprograma 1.

N&o vemos nenhuma justificacdo para a diferenciacdo da taxa de comparticipacao
dos trés subprogramas, sugerindo que os trés tenham a taxa de comparticipagao
do subprograma 1 (75%), tendo por base o objectivo definido no PC2030 de que
sejam “sempre financiados, em avanco, 0S casos com maior probabilidade de
poderem satisfazer mais utilizadores” (p.27). Os principais argumentos para este
posicionamento sao:

i) Tendo em conta os padrdes de mobilidade suburbanos, e as mudancas
gue se tém vindo a registar mais recentemente nos padrées de mobilidade
das Areas Metropolitanas de Lisboa e do Porto (nos quais a percentagem de
deslocagcBes em bicicleta tem crescido significativamente), consideramos que
0 subprograma 2 devera ter a mesma taxa de comparticipacdo do que o
subprograma 1.



i) De igual forma, os aglomerados urbanos incluidos no subprograma 3
(cidades de média dimenséo) apresentam todos eles redes de transporte
publico muito incipientes e padrbes de mobilidade cuja dependéncia
automaovel é superior aos aglomerados identificados no subprograma 1 e 2.
Desta forma, e exactamente devido a menor dimenséo destes aglomerados,
a bicicleta pode de facto constituir uma alternativa real ao automovel
particular para a grande maioria das deslocacdes da populacéo. Desta forma,
também nos parece injusto que a taxa de comparticipacdo deste
subprograma seja inferior ao do subprograma 1.

g) Para a monitorizacdo do PC2030, sao apresentados um conjunto de indicadores
cuja recolha ndo existe em Portugal de forma sistematica, designadamente:
i)  N°de passagens de bicicleta por dia util (ndo existem contadores de trafego).

i)  Kms percorridos (como obter estes dados?).

i)  Reparticdo modal (ndo se realizam em Portugal inquéritos a mobilidade de
forma sisteméatica, nem tdo pouco se realiza um Inquérito a Mobilidade em
conjunto com o Censo da Populagdo - o que seria uma forma muito acessivel
de obter estes dados - que ja poderia dar um retrato a cada 10 anos dos
padrdes de mobilidade da populagéo).

Para além disto, sdo apresentados outros indicadores que ndo nos parecem
adequados para medir o tema apresentado, designadamente:

i.  N°de ocorréncias (coimas) por paragem e estacionamento indevido: 0os casos
sujeitos a coima devem corresponder a uma infima parte do total de casos
observados®.

i. Taxa de motorizacdo: a posse de automével ndo significa necessariamente o
seu uso e, pelo menos numa primeira fase, ndo é expectavel que um novo
utilizador de bicicleta va necessariamente vender o seu automoOvel em
consequéncia do seu novo padrao de deslocacao diario.

Desta forma, sugere-se que seja incluido no PC2030 (ou noutro programa
complementar) verba especifica para a recolha dos indicadores sugeridos no
primeiro grupo e que os dois indicadores sugeridos no segundo grupo sejam
substituidos por outros indicadores que de facto sejam capazes de medir 0s
temas apresentados.

h) Consideramos que o financiamento da manutengcdo da RNC deve ser assegurado,
total ou parcialmente, através do Imposto Unico de Circulagéo (IUC) e ndo apenas
por “outro programa nacional de seguranca rodoviaria para o modo de transporte em
bicicleta” (p.33) - 0 qual ndo existe e poderad ndo vir a existir - uma vez que a
construgcdo da RNC ird em si mesmo contribuir indirectamente para reduzir o nimero
de veiculos em circulagdo na rede vidria e assim melhorar as condi¢cbes de
circulagéo, justificando-se assim a utilizagéo do 1UC.

% Veja-se, por exemplo, o caso da ciclovia da Rua da Péga em Aveiro, que h4 mais de uma década é
diariamente ocupada impunemente por carros estacionados.



i) Dados os frequentes erros de planeamento e habitual fraco nivel de engenharia
no projecto e construcado de ciclovias em Portugal, tendo o LNEC inclusivamente
defendido a realizacdo de auditorias ainda na fase de projecto?®, é importante que o
documento técnico de apoio ao PC2030 (p.14) aborde apropriadamente estas
questbes. Este documento deverd ser baseado na documentacdo de referéncia
internacional existente sobre estas matérias, e ditar os critérios, ndo sO de
construcao, mas desde o planeamento de redes e de percursos até a manutencao
das ciclovias, seguindo os padrdes de qualidade e seguranca internacionais.

Os municipios abrangidos pelo programa PC2030 deverdo demonstrar que 0s
critérios estipulados por este documento sdo cumpridos, ndo sO nas ciclovias
financiadas pelo programa, mas também em outras da sua responsabilidade que se
encontrem em construgéo ou projecto.

A MUBI estd interessada e disponivel em participar no desenvolvimento deste
documento técnico.

Consideramos, ainda, que sera vantajosa a disseminacdo deste documento por
outros municipios ndo abrangidos pelo programa.

j) Consideramos a avaliagdo do programa apenas pela reducdo de emissfes de COo,

apresentada nas paginas 38 e 39 do relatério, bastante limitativa. Os beneficios da
utilizacdo da bicicleta e reducdo do uso de veiculos motorizados particulares séo
diversos e vao muito para além da questdo de emissGes de gases poluentes. Dos
mais de 500 mil milhdes de Euros em beneficios socioecondémicos anuais da
utilizacao da bicicleta na Unido Europeia, acima de um terco resultam de beneficios
de saude®. Destes, metade provém do aumento de longevidade de vida - reducéo de
mortalidade derivada da utilizacdo quotidiana da bicicleta, e calculados com base na
ferramenta ‘Health Economic Assessment Tool (HEAT) for walking and cycling’
da Organizacdo Mundial de Saude®.
A MUBI recomenda veementemente a utilizacdo da ferramenta HEAT na estimativa
destes beneficios resultantes do programa PC2030, assim como em todos o0s
projectos candidatos a financiamento, e que acompanhe o0s processos de
monitorizacado da utilizagdo da infraestrutura construida e do proprio programa.

k) Defendemos que as candidaturas, desde o seu inicio, fomentem a participacdo das
comunidades e envolvam as entidades locais relevantes na area da mobilidade
em bicicleta e que as varias fases dos projectos, desde o Estudo Prévio, sejam
postas em discussao publica. Devendo relatérios destas actividades e de analises
dos contributos ser submetidos juntamente com os restantes documentos.

4 SIC Noticias (2017), Ciclovias em Portugal tém problemas com consequéncias para a seguranca
rodoviaria.
https://sicnoticias.sapo.pt/pais/2017-03-14-Ciclovias-em-Portugal-tem-problemas-com-consequencias-para-a-
seguranca-rodoviaria

5 European Cyclists’ Federation (2016), The EU cycling economy: Arguments for an integrated EU
cycling policy.

https://ecf.com/sites/ecf.com/files/FINAL%20THE%20EU%20CYCLING%20ECONOMY _low%20res.pdf

® World Health Organization, Health Economic Assessment Tool (HEAT) for walking and cycling.
http://www.heatwalkingcycling.org



https://sicnoticias.sapo.pt/pais/2017-03-14-Ciclovias-em-Portugal-tem-problemas-com-consequencias-para-a-seguranca-rodoviaria
https://sicnoticias.sapo.pt/pais/2017-03-14-Ciclovias-em-Portugal-tem-problemas-com-consequencias-para-a-seguranca-rodoviaria
https://ecf.com/sites/ecf.com/files/FINAL%20THE%20EU%20CYCLING%20ECONOMY_low%20res.pdf
http://www.heatwalkingcycling.org/

[) Finalmente, consideramos que deve ser constituida uma Comissdo de
Acompanhamento da implementacdo do PC2030, na qual a MUBI, enquanto
associacdo de ambito nacional que representa os utilizadores de bicicleta, se
disponibiliza, desde j4, como membiro.
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