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REsumo

Neste texto apresenta-se um modelo de promogdo do uso da bicicleta como
alternativa valida e necessaria ao automovel. Para esse efeito, apresentam-
-se os principais resultados de um exercicio de benchmarking para algumas
cidades europeias que conseguiram inverter os tradicionais padrdes de mo-
bilidade, com o aumento do uso da bicicleta.Sao também apresentadas e
discutidas diferente técnicas e politicas de promogao do cicldvel, que deram
origem a proposta de um conjunto de solugBes e recomendagdes para a
cidade de Braga.
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INTRODUCAO

A promocdo dos modos ativos de transporte, nomeadamente o ci-
clavel, é considerada uma das mais importantes areas de intervengao da
mobilidade urbana sustentavel, uma vez que representa um modo de loco-
mocdo mais saudavel e menos poluente, contribuindo, assim, para a redu-
¢do das emissdes de gases de efeito de estufa nas cidades, que, de acordo
com as atuais metas Europeias. Para além disso, importa destacar que, de
acordo com a meta da European Cyclist Federation, o modo cicldvel deve
representar, em 2020, 15% da reparticao modal na Europa.

Em paralelo, a estratégia europeia para a descarbonizagio do setor
dos transportes e para uma mobilidade mais sustentavel passa por aumen-
tar o uso da bicicleta em desloca¢des pendulares casa-trabalho. Por isso,
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tem-se verificado um investimento em infraestruturas ciclaveis, que deve
ser sustentdvel.

Uma rede ciclavel deve ser construida tendo por base os seguintes
critérios funcionais: legibilidade, conforto, atratividade, coesdo, seguran-
ca e continuidade. Além desses, deve atender a resolucdo de potenciais
pontos de conflito nas interse¢des e considerar a sua interacdo com as
atividades associadas aos diferentes usos do solo da sua drea de influéncia.
Ademais, esta rede deve ser apoiada por infraestruturas de estacionamento
que respeitem as boas praticas internacionais para garantir a segurancga
dos ciclistas. Por dltimo, importa realcar os aspetos relacionados com a
acessibilidade a pessoas de mobilidade reduzida e o cumprimento das dis-
tdncias minimas aos pontos de destino.

Assim, torna-se necessdrio definir e caraterizar quais as técnicas de
promocdo para a utilizagdo do modo ciclavel, de forma regular que per-
mitam tornar o investimento infraestrutural rentdvel e, simultaneamente,
efetivar uma transicao modal do transporte motorizado, sobretudo o indi-
vidual, para o ciclavel.

Este artigo versa sobre a promog3o da mobilidade cicldvel em Por-
tugal, tendo como finalidade a criagdo de um modelo para a promogao do
uso da bicicleta nas cidades. Fundamenta-se as op¢des nas diversas abor-
dagens tedricas sobre o assunto e também numa anélise as boas praticas
na drea da mobilidade ativa que se registam em vdrias cidades europeias.

O texto incide, sobretudo, nos beneficios que o uso da bicicleta nas
cidades e nas medidas de promocdo pelas infraestruturas, da intermo-
dalidade e, também, das mudangas comportamentais e sociolégicas que
implica.

ESTADO DA ARTE

A histéria da bicicleta comega com a criagao de uma cadeira de rodas,
algures entre 1655 e 1689 (5600 anos depois da invencdo da roda), por Ste-
phen Farffler, que, em 1789, dois franceses fizeram evoluir para um triciclo,
ja com pedais. O veiculo com duas rodas movido a forca humana foi apre-
sentado a 12 de junho de 1817 por Karl Drais, em Karlsruhe, na Alemanha.
Em 1860, o veiculo com duas rodas passa a ser chamado de velocipede,
com a incorporagao de pedais, sendo que em 1870 se comega a denominar
bicicleta, por ter duas (bi) rodas. A bicicleta moderna é apresentada em
1885 pelo britdnico John Kemp Starley, j4 com corrente e com dimensdes
semelhantes as atuais (ADFC, 2014; Greene, 2011; Lisa, 2013).
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Em 1885 é apresentado o primeiro automével com motor a combus-
tao por Karl Benz e em 1886 Gottlieb Daimler e Wilheim Maybach inovam
nas carrocarias dos automdveis e inventam o motociclo. Desde ent3o, os
avangos tecnoldgicos e uma intensa aposta no marketing em torno do au-
tomével conduziram a uma cultura centrada no seu uso até aos anos 70
do século XX, altura em que a crise do petréleo e os elevados nimeros de
mortes de criangas, fruto de acidentes rodovidrios, deram origem a mani-
festacdes massivas nos paises nérdicos. A populagdo reivindicava, entio,
mais espago para os transportes publicos e para a bicicleta e menos espaco
para o automovel (Eckermann, 2001; Lisa, 2013; Van Goeverden et al., 2015;
Welleman, 1999).

S3o muitos os beneficios do uso da bicicleta como meio de trans-
porte: ambientais, de saude, econémicos, sociais, melhoria da seguranca
rodovidria, entre outros. O uso didrio da bicicleta tem impactes positivos
na saude, o que se traduz ganhos econémicos no valor de 114 a 121 mil mi-
IhGes de euros s6 na europa a 27, onde apensas 7,4% da populagao circula
de bicicleta (CE, 2000; IPCC, 2014; Kiister, 2013).

Segundo G&ssling e Choi (2015), considerando apenas os custos
sociais, o uso da bicicleta possibilita um ganho econémico de 0,16 euros
por quilémetro percorrido, enquanto o transporte individual motorizado
representa um custo de 0,15 euros por quilémetro percorrido. A vitalidade
do comércio n3o estd, assim, relacionada com o acesso em transporte in-
dividual motorizado, uma vez que a contribui¢do dos clientes que usam os
transportes publicos ou dos modos ativos nao é devidamente considerada
(CE, 2000).

Uma cidade onde mais pessoas utilizam a bicicleta como meio de
transporte é uma cidade mais socidvel, com melhor qualidade de espaco
publico, mais fluidez de trafego e menor congestionamento (CE, 2000; Jor-
dan, 2013).

No que diz respeito a minimizar o impacto do transporte individual
motorizado na cidade, a bicicleta tem de ser considerada como um meio de
transporte aliado dos transportes publicos. A complementaridade entre am-
bos os meios de transporte numa cidade pode multiplicar por 10 a 4rea de
influéncia de uma paragem/estacdo de transporte publico, passando de 300
para 3000 metros de drea de influéncia (Herrador et al., 2014). O aumento
do numero de pessoas a andar a pé e de bicicleta esta diretamente ligado
com a redug3o do niimero e a gravidade da sinistralidade Jacobsen (2003).

A promocdo do uso da bicicleta pode ser feita através de trés ti-
pos de medidas: infraestruturais, comportamentais e relacionadas com a
intermodalidade.
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As medidas infraestruturais sdo fundamentais. Se é certo que o fi-
nanciamento existente incentiva a altera¢des infraestruturais, por forma a
promover o uso da bicicleta, importa que essas alteracdes garantam a cria-
c3o de condi¢des para a transferéncia modal para outros modos de trans-
porte que ndo o automdvel. No caso da promogdo da mobilidade ciclavel
através das infraestruturas é necessario que se desenhe uma rede ciclavel
que funcione, tal como o nome indica, em rede. Ao intervir na rede ciclavel
importa, entdo, que sejam garantidos cinco critérios funcionais: a coesdo,
a linearidade, a seguranca, o conforto e a atratividade. Além disso, devem
ser consideradas a evaporacdo de trafego, as medidas de acalmia de trafe-
go, a hierarquia da tomada de decis3o das infraestruturas a implementar e
garantir outro tipo de infraestruturas adequadas, como o estacionamento
de curta (do tipo Sheffield), média e longa duragdo. Importa ainda destacar
que nunca se deve optar por ciclovias bidirecionais e evitar a criagdo de
pistas cicldveis partilhadas com os pedes ou ao nivel dos passeios (Alves,
2006; Cairns, Atkins, & Goodwin,2002; Celis & Beglling-Ladegaard, 2008;
CROW, 2007; DfT, 2008; FPCUB, 2015; IMTT, 2011a;2011b; Silva & Seco,
2016; Summala, Pasanen, Risinen & Sievdnen, 1996; Wallstrém, 2007).

Promover a bicicleta através das infraestruturas é um desafio para os
planeadores e projetistas das mesmas, mas deve-se ter sempre em conta
que os “elevados niveis de infraestruturas cicldveis estdo positiva e signi-
ficativamente correlacionados com taxas mais elevadas de viagens didrias
em bicicleta” (Dill & Car, 2014, p. 7).

Criar infraestruturas ciclaveis bem projetadas e bem desenhadas é
fundamental para que se possa incentivar as pessoas a alterar os seus hé-
bitos de transporte. Mas isso pode ndo ser suficiente. Em cidades onde
durante vérios anos se incentivou o uso do automével e onde o estatuto
social ainda se avalia através da marca e do modelo do automével que se
possui, garantir que estas infraestruturas sejam efetivamente utilizadas é
um grande desafio. A ideia de que criar infraestruturas cicldveis possa ser
suficiente para que aumente a utilizagdo da bicicleta tem correspondéncia
direta com a realidade, sobretudo em Portugal. E necessério adotar outro
tipo de medidas para incentivar o uso deste meio, ou seja, uma promogao
por alteracdo do comportamento. As campanhas de promocgao e sensibili-
zagdo como a “Bike2Work”, o “Bike to School Day” ou a “Sexta de Bicicleta
“(ECF, 2014; MUBI, 2013, 2014) s3o alguns bons exemplos.

Todd Litman et al. (2014) referem ser importante que os modos ati-
VoS, ou seja, as pessoas que andam a pé e de bicicleta, sejam educados para
a mobilidade, o que exige a implementagao de diversos tipos de programas
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promocionais. Nas escolas, podem ser implementados programas de
conducdo de velocipedes para adultos que permitam melhorar as suas
capacidades ou ensinar a andar de bicicleta, podendo os mesmos serem
estendidos as criancas. As campanhas publicas de sensibilizagdo para os
condutores de veiculos motorizados, em relagdo ao comportamento para
com os ciclistas e outros tipo de utilizadores, sao também importantes
para garantirem uma boa partilha da via publica.

Neste dmbito, importaria inserir nas escolas de condugao algumas
medidas que salvaguardariam os utilizadores vulnerdveis da via publica.
Por exemplo, na Holanda as escolas de conducdo ensinam o que se chama
dutch reach — a alcancgar o puxador da porta com a miao direita quando es-
tacionam e estdo prestes a sair do carro. Um comportamento que obriga o
condutor a verificar se algum ciclista se aproxima junto as portas, evitando,
assim, acidentes (Annear, 2016).

Os encontros técnico-cientificos sdo também parte importante da
promogao através do comportamento. Encontros como o “Velo-City”, o
“Scientists 4 Cycling” ou o “Congresso Ibérico A Bicicleta e a Cidade” trazem
para as cidades o debate e o conhecimento sobre a matéria (ECF, 2016b).

Para além disso, a criagdo de legislagao que promova um comporta-
mento mais defensivo e mais responsével por parte dos utilizadores vulne-
raveis, como a Strict Liability ou a Loi de Badinter, leis que complementam
e fortalecem o conceito de utilizador vulneravel (MAI, 2016; Maker, 2015;
Road Share, 2015; Schifer & Miiller-Langer, 2008), bem como os incentivos
financeiros e/ou os incentivos fiscais sdo outras formas de promogao do
uso da bicicleta utilizadas por alguns paises europeus, como sejam a Ho-
landa, a Bélgica, a Franga ou o Reino Unido (ECF, 2012, 2016a; Ministére de
I'intérieur, 2016).

A implementagdo de um sistema de bicicletas partilhadas (com bici-
cletas maioritariamente, se ndo totalmente, mecanicas) deve ser instalado
na cidade em larga escala (no minimo abrangendo uma area de 10 km?,
com 10 a 16 estagdes por km? e 10 a 30 bicicletas por cada 1000 residen-
tes) com estagdes de 350 em 350 metros (APCOA Parking, 2013; Banister,
200¢5; Ciuffini, 1995; DeMaio, 2009; ITDP & Gauthier, 2013; Pefialosa, 200¢;
Pucher & Buehler, 2008; Shoup, 2006; Siemens, 2016; Wallstrém, 2007).

Os sistemas de bicicletas partilhadas tém influéncia no aumento da
populagdo ciclavel refletindo-se na qualidade da saude publica, na redu-
c3o de congestionamentos e na reducdo de emiss3o de gases de efeito de
estufa. Em cidades com baixas taxas de uso da bicicleta, os sistemas de
bicicletas partilhadas conduziram a um aumento da utilizagdo da bicicleta
na ordem dos 1% a 1,5% no ano de instalagdo do sistema (DeMaio, 2009).
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Todas as medidas de promoc3o devem estar compiladas num plano
para modos ativos (pedonal e ciclavel). Segundo Roughton et al. (2012) os
planos que promovem o uso dos modos ativos alavancam os beneficios
destes modos de transporte, incentivando ao uso dos mesmos.

Estes planos articulam, n3o s6 as medidas infraestruturais, mas tam-
bém a visdo e os objetivos do plano, definindo estratégias e medidas que
permitam alcancar esses objetivos. Estes planos devem, ainda, contemplar
uma fase de diagnéstico e dar espago ao financiamento, garantindo que é
acompanhado e revisto. Além destas medidas de promocao, importa ainda
ter em conta que a mobilidade cicldvel ndo pode ser promovida (ou n3o
deve) sem considerar os restantes modos de transporte. Por isso, importa
que a gestdo da mobilidade seja feita de forma integrada.

MODELO DE PROMOCAO DA MOBILIDADE CICLAVEL EM CIDADES

A decisdo de promover o uso da bicicleta numa cidade pode iniciar-
-se de duas formas: ou por imposicdo da sociedade, como aconteceu em
paises como a Holanda e a Dinamarca nos anos 70 do século XX, onde as
manifestagdes pré-bicicleta a exigir a redugdo do espago automével e das
velocidades da circulagdo automével conduziram a medidas rapidas e com
resultados; ou entdo por decisdo politica. Neste caso, e atendendo as con-
di¢des que se encontram enraizadas em muitas cidades, a tomada de deci-
sdo, ainda que informada e participada pela populacdo, supde antecipagio
e impde um nivel de desafio mais elevado aos tomadores de decis3o, uma
vez que se tratam de solu¢Ges inovadoras que exigem algum confronto
com préticas e modos de estar instituidos.

Depois de tomada a decisao de promover a mobilidade cicldvel na
cidade é necessario desenvolver um processo planeado, integrado e holis-
tico de promog3o da mobilidade ciclavel através da criacdo de um plano de
modos ativos (pedonal e ciclavel) — PMA.

Para elaborar o plano devera ser constituida uma equipa multidisci-
plinar, com todos os stakeholders da mobilidade urbana, que apoiem os
técnicos municipais na sua preparagdo. Para isso é necessdrio criar um
Conselho Estratégico para a Mobilidade (CEpM). Este conselho tem como
objetivo a discussao e preparacdo de propostas que compreendam ques-
tdes associadas a mobilidade pedonal, ciclavel e ao transporte publico. En-
tre outras competéncias ou entregéveis o CEpM deve formar dois veiculos
operacionais: Férum da Bicicleta e um Observatério da Bicicleta.
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No Férum da Bicicleta, as questdes da bicicleta e da sua interagao
com o restante sistemas de transportes e com o tecido urbano, usos e
costumes da cidade devem ser discutidas e escrutinados os objetivos de
uma estratégia de intervencdo e promogao do uso da bicicleta que sera
integrado no PMA.

J4, o Observatério da Bicicleta dever ter como missdao acompanhar
e monitorizar o desenvolvimento e implementacao deste plano, sobretu-
do no que diz respeito a componente cicldvel. Os principais outputs deste
observatério serdao os relatérios e e publicagdes regulares sobre o uso da
bicicleta na cidade, com um vasto conjunto de informacao, por exemplo, a
evolu¢do do nimero de utilizadores, do numero de quilémetros pedalados,
sinalizacdo de locais a intervencionar, entre outros.

Para criar o PMA ¢é necessdrio conhecer a realidade das cidades,
quais os percursos utilizados na cidade pelos utilizadores regulares da bi-
cicleta, isto é, conhecer a procura cicldvel. Exemplo disso é a criagdo de
mapas com as linhas de desejo dos ciclistas, com declives, com locais de
estacionamento, apresentam ag¢des/ intervengdes espaciais que visem a
promocao do uso da bicicleta.

O PMA deverd contemplar uma fase de diagnéstico da mobilidade ci-
clavel na cidade, os objetivos a alcancar com a sua implementacao, a visao
politica, o plano da rede ciclavel (que deverad ser feita de forma alargada, ter
efeito de rede e ter presente uma rede estruturante) e ter datas de controlo
do plano e datas limite com metas a serem atingidas, garantindo assim o
acompanhamento e cumprimento do planeado numa metodologia PDCA
(Plan-Do-Check-Act / Plan-Do-Check-Adjust).

Para além disso, o PMA deve ser elaborado por uma equipa multidis-
ciplinar com todos os stakeholders, nomeadamente, o municipio, os ope-
radores de transporte, as organizagdes nao-governamentais e associagdes
relacionadas com a mobilidade pedonal e ciclavel, podendo também incluir
alguma expertise temadtica. Desta forma, o plano serd mais participado e
mais ajustado a realidade e as necessidades da cidade e, consequentemen-
te, a sua implementacdo serd menos suscetivel de resisténcia por parte da
populagdo. A primeira versdo do PMA deve ser, desejavelmente, realizada
num curto periodo de tempo, no maximo 6 meses, podendo ser revisto no
decurso da sua implementac3o.

Uma vez produzido o PMA ¢é importante iniciar a implementagao ao
nivel das infraestruturas da cidade. Intervir na drea urbana e consolidada da
cidade é fundamental para obter sucesso na promogio da mobilidade cicla-
vel. No caso de a cidade ser de pequena ou de média dimensao, a primeira
fase deve sempre contemplar toda a 4rea consolidada da cidade.
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Além das medidas de intervencdo répida, tais como, marcagdes ho-
rizontais, sobrelevacdo de passadeiras e estreitamento de cruzamentos,
reducdo efetiva das velocidades de circulagdo em todas as vias da cidade
(valores inferiores a 50 km/h - de modo a reduzir o risco sinistralidade rodo-
vidria), é importante que se faca uma boa gestao do estacionamento no(s)
nucleo(s) urbano(s) da cidade, suprimindo lugares de estacionamento para
dar lugar a vias ciclaveis ou a espacos reservados ao transporte publico. Para
além disso, a diminuicdo do niimero de ruas com sentidos Unicos exclusi-
vos é igualmente importante, porque os sentidos Unicos exclusivos pro-
porcionam um aumento de velocidade de circulagdo e, consequentemente,
do risco de sinistralidade rodovidria. Nas zonas mais consolidadas, espe-
cialmente nas zonas residenciais, devem ser criadas zonas 30, com vérias
medidas de acalmia de trafego. Em zonas mais centrais devem ser criadas
zonas de coexisténcia, ja previstas na lei portuguesa, que deem claramen-
te prioridade ao pedo, permitam a utilizacdo dessa zona por pessoas que
se desloquem de bicicleta e integrem também a passagem de transportes
publicos, tornando a zona restrita a transportes individuais motorizados.

A par da promocio através das infraestruturas é necessdrio promo-
ver a intermodalidade. Antes de tudo, a mobilidade nas cidades funciona
e é sustentdvel quando a sua gestdo é comum e integrada. A criagdo de
sistemas de bicicletas partilhadas deve ser feita de forma alargada e com
bicicletas mecénicas. Estes dois pontos garantem o sucesso do sistema se
traduza num aumento da reparticio modal em bicicleta na ordem dos 2%.

Por outro lado, um sé titulo de transporte deve permitir o uso dos
varios sistemas de transportes da cidade, devendo dar acesso a parques de
estacionamento para bicicletas fechados e seguros, de média e longa dura-
¢do e ainda aos parques de estacionamento dos interfaces fisicos (conheci-
dos como P+R, park and ride ou parc relais) também gratuitos. A gestdo do
estacionamento automével da cidade e o reboque da policia do municipio
devem estar ao cargo da entidade que gere toda a mobilidade da cidade,
permitindo, assim, agir de forma concertada, rdpida e dentro da mesma
estratégia de mobilidade. Ao criar as infraestruturas ciclaveis devem ser
revistos os lugares de estacionamento automével, diminuindo, sempre que
possivel, a oferta e aumentar os pregos nos lugares tarifados, de forma a
tornar menos atrativo o uso do automoével e levando as pessoas a optarem
pelo transporte publico ou pela bicicleta.

A construcdo de infraestruturas e a promogao da intermodalidade
nao sdo suficientes para criar dindmicas muito fortes de uso da bicicleta
de modo regular e para fins pendulares, sendo necessario incorporar uma
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mudanca comportamental nas populagdes. Por isso, devem ser planeadas
campanhas que conduzam ao uso da bicicleta como meio de transporte em
deslocag¢des casa-trabalho e casa-escola. Campanhas como o Bike2Work,
Bike2School, EducaBicla, Sexta de Bicicleta, devem ser implementadas pelo
municipio. A par disto, deve ser criado um website acessivel a toda a po-
pulacdo onde se coloque toda a informacio relativa aos modos ativos, tais
como, estudos, planos, estatisticas, informagdes, mapas, folhetos promo-
cionais, medidas a serem implementadas, os objetivos, entre outras infor-
macdes Uteis e contactos.

Para além disso, deve ser ainda criada a possibilidade de um residen-
te, comerciante ou empresa requisitar a instalago de bicicletarios ou par-
ques de estacionamentos para velocipedes junto da sua drea de residéncia
ou trabalho.

A autarquia deve ainda criar um incentivo fiscal que leve a que mais
pessoas utilizem a bicicleta ou os transportes publicos, em detrimen-
to do uso do automdével, nas deslocacdes pendulares casa-trabalho e/ou
casa-escola.

Ao longo dos trés principais processos: promover através da in-
fraestrutura, promover através da intermodalidade e promover através do
comportamento, deve existir um acompanhamento continuo do plano de
modos ativos, podendo este incluir revisdes. No final da fase de imple-
mentacdo do Plano o mesmo deve ser revisto, reescrito, calendarizado por
forma a alcangar novos objetivos, inovar nas a¢des e melhorar a mobilidade
da cidade, superando sempre os desafios apresentados na fase anterior, ou
seja, através de um processo incremental.

A seguir apresenta-se um esquema que traduz as vdrias fases do pro-
cesso de implementagdo de um plano.
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CONSIDERACOES FINAIS

As cidades portuguesas podem ter mais bicicletas a serem utilizadas
como meio de transporte regular, fidvel, seguro e saudavel. No entanto,
para que isso aconteca, é necessdrio as cidades invistam numa reorgani-
zagao da rede vidria que leve a um aumento da seguranca dos utilizadores
mais vulnerdveis, nomeadamente do ciclista. Assim, a construcio de uma
rede ciclavel nunca pode pér em causa a circulagdo de outros modos de
transporte, sobretudo o pedonal e dos transportes publicos. A revisao da
literatura mostra que uma alianga entre estes trés modos de transporte é
a condic¢3o para o sucesso da reduc¢do do niimero de automdveis nas ci-
dades. E, por isso, importante que as intervencdes a serem realizadas nas
ruas e estradas das cidades sigam as melhores préticas previstas no esta-
do da arte. Uma rede ciclavel desenhada e construida com base nas boas
préticas ndo é, por si s6, a melhor forma de promocgado do uso da bicicleta.
Torna-se necessdrio intervir em vdrias frentes, mais propriamente nas in-
fraestruturas, na integracdo e intermodalidade, e no comportamento .

Assim, neste trabalho apresenta-se uma proposta de modelo de pro-
mocg3o da mobilidade ciclédvel em cidades. De uma forma sucinta, o modelo
proposto pode ter dois pontos de partida: a vontade politica ou a vontade
da populagido, seguindo-se a composi¢ao de um conselho estratégico que
criard, acompanhara e monitorara o plano de modos ativos (pedonal e ci-
clavel). Este plano é construido com o contributo de todos os stakeholders
da mobilidade da cidade. Depois de contruido o plano, procede-se a sua
implementacgdo, sendo que o mesmo se aplicard em 3 eixos: infraestrutu-
ras, comportamento e intermodalidade. E é dentro destes trés eixos que as
acoes de promocgado s3o importantes. Ao longo do tempo uma monitoriza-
¢do cuidada do plano e da evolug¢io do uso da bicicleta é fundamental para
saber se o modelo esta a funcionar ou se necessita de ajustes.

Este modelo tem que ter a capacidade de se ir transformando ao
longo dos tempos, tendo em vista uma adequagao continua aos seus ob-
jetivos, metas e grupo de trabalho. Terd que se adaptar a realidade de cada
cidade e, a0 mesmo tempo, ir-se adaptando as reacoes e necessidades das
pessoas conforme vai sendo implementado. O modelo pretende apenas
ser um mecanismo de organizacg3o das a¢des a implementar, em que exis-

tam metas temporais e metodologias de promocao do uso da bicicleta na
cidade.
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