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Queria, na minha breve interven¢do, detalhar uma ideia essencial; existem hoje
diversos motivos para mudar o modo como temos vindo a fazer cidade; uma cidade que
admita plenamente bicicletas e pedes sera necessariamente uma cidade diferente das que
hoje conhecemos, porque a reconfiguracdo do tecido urbano para servir um determinado
meio de transporte acaba por se reflectir em todas as restantes estruturas e vivéncias dessa
cidade. Como tal, observa-se o seguinte: a cidade de Braga, como muitas outras cidades
portuguesas, tem sido sacrificada aos ditames do automovel; os dados do censo de 2001
indicavam a seguinte particdo modal: 26,6% de viagens a pé; 47,9% de viagens em
automoével (automovel ligeiro como condutor: 35,5%; automodvel ligeiro como passageiro
12,45%); viagens de motociclo e bicicleta: 1,2%. Os censos de 2011, apesar de terem ja
sido feitos num contexto de crise, acentuam uma tendéncia que emerge desde os anos 90: a
mobilidade ¢ hoje cada vez mais mobilidade automodvel: 18,2% de viagens a pé; 65,6% de
viagens em automoével (automével ligeiro como condutor: 45,7%; automovel ligeiro como
passageiro: 19,9%); viagens de motociclo: 0,5%; viagens de bicicleta: 0,2%. A média
nacional para as deslocac¢des em vileta € 0,5%, enquanto a média europeia ronda os 7%.

E hoje necessario postular que a optimiza¢do dos volumes e intensidades de trafego
terdo de se conjugar com as cidades enquanto centros de cultura e lazer, com qualidade de
vida e horizontalidade de frui¢do do espago publico. A propria competitividade e
produtividade, associadas ao “progresso”, e foram os paradigmas ideoldgicos que deram
serventia a um planeamento urbano voltado para o automovel, preterindo o usufruto do
espago por outros modos de locomogao. Hoje, devido a demonstragdo empirica cabal de
que o uso e abuso do automdvel como sinéonimo da mobilidade conduziu varias cidades
europeias a sacrificar o proprio espago publico, sdo novamente os paradigmas da
competitividade e produtividade a favorecer novo balanco entre as varias mobilidades. O
que sucedeu, face ao fracasso do paradigma automdvel como modo tnico de deslocagao
urbana, foi talvez o fim de se considerar um acordo linear entre mais competitividade e
produtividade significarem mais velocidade; mais velocidade significa, contudo, também
mais engarrafamentos, ineficiéncia energética, conversdo do espaco e o tempo pessoais em
recursos escassos, sinistralidade e perda de autonomia individual e nacional por
dependéncia de combustiveis fosseis. Por contraste, um regresso propositado a um
paradigma em que a competitividade e a produtividade acomodem outros modos de
deslocagdo suaves e os transportes publicos serd aquele que favoreca uma escala humana
no espago publico, relagdes de vizinhanga e proximidade e oportunidades para exercer a
cidadania de modo colectivo. Em suma, um urbanismo que admita a lentiddo e que nela vé
ndo a imposi¢do de um limite natural mas a escolha deliberada de uma sociedade ¢ um
urbanismo que estard mais proximo das pessoas. Admitir a lentiddo na nossa sociedade ¢
também rejeitar a pressa que reconfigurou o espago periurbano num retalho disperso de nds
viarios e fogos habitacionais e que tem estado paulatinamente a esvaziar os cascos
historicos das nossas cidades.



A tarefa dos autarcas como agentes humanos responsaveis por escolhas de médio e
longo prazo que afectam as respectivas comunidades deve por conseguinte ser ponderada
de acordo com esta transicdo que se observa em numerosas cidades europeias e que
corresponde a perspectiva de evitar um futuro em que a nossa dependéncia dos
combustiveis fosseis se mantenha nos niveis actuais. Tenha-se ainda em conta a actual
conjuntura econdmico-financeira que, pela sua durabilidade, parece ameagar tornar-se nao
no periodo de excep¢do mas na propria regra dos nossos tempos. Acautelando previsdes
demagdgicas ou apocalipticas, torna-se pois necessario abandonar a tentacdo de gravar o
nosso nome na historia humana através da constru¢do de infra-estruturas rodoviarias ou
imobiliarias cuja verdadeira utilidade fica por demonstrar, como ¢ o caso, agora
arreigadamente inculcado nos portugueses, das famigeradas parcerias publico-privadas.
Para 14 destas tropelias financeiras e morais que afectaram o erario publico, concentremo-
nos nas caracteristicas da afectagdo do espaco publico ao automovel: 1) alargamento de
ruas, estradas e avenidas; 2) rectilinearidade dos percursos; 3) perda de espago pedonal
concomitante a ganhos para estacionamento e trafico; 4) instalagdo de obras rodoviarias
como tuneis, pontes, nds, acessos, etc. 5) perda de escala humana na construgdo recente, o
que acentua a dependéncia do automoével, prolongando um circulo vicioso; 6) promocao da
habitagdo nos suburbios e arrabaldes e perda de populag¢do nas freguesias e no concelho
central, o que origina possivel perda de relevancia politica a longo prazo, por escoamento
da populagdo para esses locais. Todas estas transformagdes materiais da paisagem urbana,
num contexto de caréncia de recursos, tendem a ser caracterizadas ainda pela sua inércia ou
obduragdo: a inércia explica-se pelo facto de, uma vez instaladas, dificilmente tais
estruturas deixardo de servir um qualquer proposito utilitdrio e funcional, ainda que o
saibamos prejudicial no longo prazo; porque simplesmente ndo podemos demolir ou
modificar uma obra da paisagem urbana tal como apagamos vérios erros ortograficos com
uma borracha do livro da nossa autobiografia colectiva; porque simplesmente nao ha
dinheiro e porque ndo ha ainda a consciéncia do seu papel mediador do modo como
vivemos as cidades.

De maneira que uma vez instaladas, elas continuardo a espalhar a sua influéncia
num raio desconhecido e a afectar os nossos estilos de vida de maneiras perniciosas e talvez
invisiveis; outra maneira de o dizer ¢ que quer queiramos quer nao, ¢ embora todo o meu
discurso possa apontar noutro sentido, o automovel estard entre nds durante muitos mais
anos. NoOs s6 podemos aspirar a um convivio mais sdo entre ele e os restantes modos de
mobilidade e minguar a sua influéncia nefasta na sociedade até niveis aceitaveis. Quais sdo
esses niveis? O automovel nao ¢ como um telemodvel ou um aspirador: ndo podemos todos
té-lo sem que os seus propdsitos iniciais de melhoria da nossa qualidade de vida saiam
frustrados. Generaliza-lo a todos nao equivale a promover os valores democraticos, mas a
subverté-los. O uso generalizado do automdvel prejudica toda a sociedade; o uso
generalizado dos transportes publicos e dos modos suaves, combinado com uma certa
percentagem de uso particular do automovel gera beneficios para todos. Trata-se e uma



meta bastante mais consentanea porquanto respeitar a liberdade individual sem que a
liberdade dos outros saia malograda.

A esta meta correspondem potenciais iniciativas e possibilidades criativas ao nivel
do planeamento urbano e dos transportes que extravasam o corpo politico e técnico de cada
autarquia e alcancam o associativismo e a cidadania. Os habitantes de cada cidade e os
grémios e colectivos sdo a cola social que religa um problema de abrangéncia regional a
escala local e de vizinhanga. Nao obstante todos convivermos diariamente com as ditas
infra-estruturas ou com os seus efeitos, muito ha a fazer se queremos realmente viver em
cidades diferentes, com maior qualidade de vida e autonomia e em que os problemas sio
sentidos e resolvidos por todos. E esse o sentido da politica: discutir e habitar o comum. A
cidadania e as iniciativas autdrquicas devem por conseguinte complementar-se nas suas
abordagens e mentalizarem-se que, ndo obstante a instalagdo de uma cultura ciclavel nas
cidades contar ja com diversos estudos e publicagdes, estardo a inaugurar algo
completamente novo pela simples razdo de que cada cidade, pelas suas diferengas
socioeconomicas, cultura, escaldes etarios e pelo seu caracter orografico demonstrarem
uma identidade e um caracter Unicos. Dai a importancia de uma abordagem participada por
parte das diversas associagdes e clubes recreativos associados a bicicleta, porque,
conhecendo o terreno, permitem afastar a ideia de que criar uma cidade mais ciclavel se
rege por leis universais ou pela contratacdo e assessoria exterior de um punhado de
especialistas. O processo democratico de participacdo e didlogo com o poder ¢ essencial
para a propria criagdo dessa cultura porque constituird uma aprendizagem mutua.

As medidas de instalagdo de uma cultura mais lenta, de escala local, de mobilidade
suave, coadunam-se perfeitamente com uma conjuntura que nao recomenda a concentragao
de elevadas somas em poucas infra-estruturas mas que, ao invés, favorece pequenas
operagdes pouco avultadas que favorecam outras opgdes de mobilidade e de vivéncia do
espaco publico enquanto retirando o protagonismo ao automovel. Chamemos-lhes, pelo seu
caracter local, concreto mas determinante, operagdes de acupunctura urbana. Tais medidas
preconizam por exemplo, as seguintes operagoes:

1) pedonalizagao de ruas no centro histdrico ou em bairros residenciais, favorecendo
a concentracdo de pessoas e do comércio local, por contraste a sua evaporagao ou
concentragdo em grandes superficies; tais zonas serdo a curto-médio prazo revitalizadas e
assemelhar-se-30 a ilhas de fruicdo, recuperando a fun¢do das pracas, largos e galerias
urbanas como ponto de encontro de cidadaos;

2) alargamento de passeios e de percursos pedonais na cidade, a par da sua
arborizagdo e instalacdo de mobilidrio urbano, como bancos, mesas e quiosques que
promovam a permanéncia de pessoas nas ruas, ao invés de as transformar num deserto; as
ruas sem pessoas sdo artérias sem sangue: sem elas o tecido urbano gangrena e morre; a
sinuosidade e o alargamento dos passeios, além de permitir acomodar agradavelmente mais
pessoas e favorecer os encontros fortuitos entre elas, tem o papel de dificultar o exercicio



da velocidade em meio urbano € mesmo do uso do automdvel, uma vez que retira espaco ao
estacionamento de superficie e a rectilinearidade dos percursos viarios em que o abuso da
velocidade ¢ favorecido

3) Introducdo de zonas 30 e medidas de acalmia de trafego; esta estratégia pode ser
interpretada como um caso particular do ponto 2); as medidas de acalmia de trafego podem
envolver de facto uma reafectagdo do espago viario que serd, em simultaneo, uma
reafectagdo do espaco para os pedes ou bicicletas; tais reestruturagdes poderdo ocorrer em
bairros residenciais ou nas avenidas, estradas e eixos de trafego mais elevado, através da
introducdo de lombas, elevacdo de passadeiras, gincanas, instalacdo de pilaretes, mudanga
do pavimento de modo a induzir acusticamente a velocidade adequada, aumento das tarifas
e dos periodos permitidos para o estacionamento, etc. O que esta aqui subjacente, mais do
que uma recomendagdo aos condutores de respeito por uma velocidade de 30km/h e de uma
condugdo pautada pela atencdo as redondezas, € o uso de varias tecnologias dissuasoras do
uso do automédvel, e nao tanto uma obediéncia consciente por parte dos condutores. O
automoével instalou-se no nosso quotidiano porque também criou as condi¢des espaciais
para a sua propagacao através de varias geracdes de urbanistas, engenheiros de trafego e de
uma enxurrada publicitaria que banalizou todas as suas externalidades econdmicas
negativas. Trata-se entdo de modificar progressivamente tais condi¢des espaciais para que
permitam uma coexisténcia mais pacifica entre os varios modos de mobilidade; destaque-se
a decisdo, também ela profundamente ética, que ¢ redesenhar o espago viario e ocupado
pelo automovel e o sistema de semaforizagdo associado para aqueles pedes que, pela sua
fragilidade ou idade ndo conseguem regular a sua passagem pelo tempo de atravessamento
instalado nas passadeiras e véem-se forcados a estugar o passo, assustados, ou a ouvir
buzinadelas;

4) instalagdo de mobiliario urbano que permita o estacionamento de bicicletas em
condi¢des de seguranca e de outros aprestos que promovam a flexibilidade entre as varias
tipologias de transportes publicos, expandindo o alcance da bicicleta para novas areas; o
transporte gratuito ou pouco onerado de bicicletas em comboios e autocarros ¢ bem
observado pelos seus utilizadores, que habilmente a articulam com esses transportes, como
¢ o caso de escoras nos autocarros para bicicletas; no computo geral, o que caracteriza esta
coordenagao entre os varios modos de transporte ¢ a elevada elasticidade e resiliéncia, dado
que ha mais variedade de modos para alguém aceder a um dado destino; ao invés, o que
caracteriza uma mobilidade cimentada no automoével ¢ a rigidez das suas solugdes
problemas; 5) rede ciclavel; a instalacdo de uma rede de ciclovias na cidade, a par da
disponibilidade de uma rede de bicicletas de aluguer partilhado, ndo deve ser vista como a
condicdo sine qua non para um aprofundamento e progressiva mudanga para a mobilidade
ciclavel; ha muitas benfeitorias que poderdo ser implementadas e que preparam o
aparecimento destas infra-estruturas, complementando-lhes a fungdo, e que temos vindo a
referir; tal como ndo sdo uma condi¢ao essencial, as ciclovias ndo sao uma panaceia facil e
imediata; construi-las pode arriscar ser um pouco como construir auto-estradas ligando
nenhures a terra de ninguém ou instalar postos de abastecimento de veiculos eléctricos sem



que existam carros eléctricos; € no entanto, ¢ indubitavel que uma rede ciclavel contribui
para aumentar o nimero de utilizadores de bicicleta como meio de transporte; porque quem
pedala nas avenidas, estradas e ruas, mesmo praticando uma condugdo defensiva e atenta
que diminui fortemente os riscos de queda ou acidente, tem, amiude, niveis de temeridade e
condi¢do fisica que nao sdo partilhados pela maioria da populagdo que, nao usando a
bicicleta, considera-a como um potencial meio de transporte a adoptar; isto ¢, uma rede de
ciclovias segregadas poderd atrair aqueles individuos que, pela sua condi¢do fisica ou
niveis de percep¢do da seguranca rodovidria, ndo possuem o conforto para pedalarem a par
de automoveis fumarentos e velozes. Se soubermos que qualquer rede ciclavel dificilmente
satisfard os percursos destes individuos, torna-se 6bvio que sdo uma excelente ferramenta
pedagogica para convidar as primeiras pedaladas e, aos poucos, a lancar o homem e a
mulher comuns nas estradas e ruas que pelo seu trafico rodoviario tenham até ai
permanecido cerradas a passeios de bicicleta. E no entanto ¢ importante evitar alguns erros
de palmatoéria, como os seguintes: 5.1) instalacdo de ciclovias ao nivel do passeio, o que
convida aos conflitos entre pedes e bicicletas; 5.2) instalagdo de ciclovias anexas a estradas
cujo trafico ja é reduzido, em quantidade ou velocidade; 5.3) intersecgdes e cruzamentos
mal desenhados ou passagens para o asfalto sem rampas.

Finalmente, e uma vez que a aceitacao social da bicicleta como meio de transporte é
sem davida alguma a melhor estratégia para ela ndo ser esquecida no longo prazo, ¢
importante que as varias associagdes locais, em coordenacao com a autarquia, promovam a
bicicleta como meio de transporte em escolas e universidades. As camadas mais jovens,
pela sua natureza, sdo mais sensiveis a inculcacdo de hébitos que mantemos como
benéficos e mostram sobremaneira a sua criatividade e motivagdo para adoptarem solugdes
novas para os problemas que nos afligem. Se o saber ndo ocupa lugar, ¢ contraditorio que
hoje as nossas escolas e universidades promovam nas suas imediagdes intensos
engarrafamentos ou, no proprio espaco do seu campus, estacionamento automovel; nao
podemos, se queremos ser coerentes, ensinar o respeito pelas liberdades alheias, a
exceléncia do urbanismo ou da arquitectura ¢ ao mesmo tempo nada fazermos para que
essas praticas sejam instaladas nas nossas instituigdes de ensino. As escolas secundarias e
as universidades, acolhendo jovens que nas mais das vezes estudam a expensas dos pais,
poderiam poupar ainda mais nas poupancas de cada lar e ganharem em saude e
convivialidade se tiverem ao seu dispor a naturalidade do acesso a uma bicicleta tal como
quem acede uma peca de vestuario.



