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RESUMO

PALAVRAS-CHAVE

A poluicdo atmosférica esta a prejudicar a saide humana e os ecossistemas.
Os sectores dos transportes e do turismo sdo, em grande parte, responsaveis
pelos niveis prejudiciais de poluentes atmosféricos. Nesta perspectiva para
um caminho sustentdvel, a Europa tera de orientar esforgos especificos para
reduzir as emissGes, de modo a garantir uma maior protecgdo da saude
humana e do ambiente. Torna-se pertinente, portanto, compreender as
relagbes entre os transportes, o turismo e o territério, e quais as suas
implicagdes na economia, na sociedade e no ambiente. De facto, nos
discursos voltados para uma sustentabilidade territorial e ambiental, surgem
novos temas como a mobilidade e o turismo sustentavel.

Neste sentido, o aparecimento de um conjunto de novas actividades
relacionadas com a utilizagdo da bicicleta como modo de transporte numa
viagem turistica (Cicloturismo) € um bom modelo de um produto turistico de
baixas emissdes de carbono e de uma experiencia saudavel e sustentavel. Um
bom exemplo é a rede EuroVelo, uma rede organizada de trajectos
percorriveis de bicicleta por toda a Europa.

Portugal apresenta um dos indices mais baixos de utilizagdo dos modos
sustentaveis, principalmente no que diz respeito a utilizagdo da bicicleta. No
entanto, é um pais repleto de um patrimdnio natural e cultural de
caracteristicas Unicas. Esta dissertacao pretende integrar a nivel nacional a
Rota dos Peregrinos, pertencente a Rede EuroVelo. Deste modo, foi
desenvolvido um modelo capaz de determinar a melhor rota possivel,
baseando-se primeiramente na optimizacdo de percursos, pela proximidade
ao Patrimdnio Religioso, e posteriormente no processo de tomada decisdo, a
partir de uma analise de multicritérios de cardcter ecoldgico e paisagistico.
Assim, o projecto desenvolvido pretende contribuir para a criagdo de uma
“nova cultura de mobilidade”, baseado num modelo de planeamento
progressivo, beneficiando as gera¢des presentes e futuras e promotor do

crescimento econdmico e sustentavel do ambiente.

Mobilidade e Turismo sustentdavel; Cicloturismo; Rede EuroVelo;
Optimizagdo de percursos; Apoio a decisdo



ABSTRACT

KEYWORDS

Air pollution is damaging human health and ecosystems. The transport and
tourism sectors are largely responsible for harmful levels of air pollutants.
From this perspective, built towards a sustainable path, Europe will have to
direct specific efforts to reduce emissions in order to ensure greater
protection of the environment and human health. It is therefore essential to
understand the links between transport, tourism and territory, and their
implications on the economy, society and the environment. In fact, for some
views focused on territorial and environmental sustainability, new themes
such as mobility and sustainable tourism emerge.

Hence, the rise of a new set of activities related to bicycle usage as a means of
transport on a tourist trip (Cyclotourism) generates a good model for a
touristic low carbon product and for a healthy and sustainable experience. A
good example is the EuroVelo Network, an organized network of bicycle paths
throughout Europe.

Portugal has one of the lowest rates when it comes to practising sustainable
means, especially in regard to bicycle usage. However, it is a country bursting
with a unique natural and cultural heritage. This dissertation aims to
nationally harmonize the Pilgrims' Route, belonging to the EuroVelo Network.
As a result, a method capable of determining the best possible route was
developed and based, firstly, on the optimisation of routes perfected by the
proximity to the Religious Heritage. Posteriorly, the second step in the
decision-making process is based on the analysis of ecological and landscape
multi-criteria. The project proposes the contribution to the creation of a "new
mobility culture", based on a progressive planning model, favouring both
present and future generations, in addition to promoting the environment’s
economic and sustainable growth.

Mobility and Sustainable Tourism; Cyclotourism; EuroVelo Network;
Routes’s optimisation; Decision Support
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1. INTRODUCAO
1.1 ENQUADRAMENTO

As rdpidas transformacbes do territério e a forte dependéncia do automével tém
intensificado os niveis de poluicdo atmosférica, com impacte directo na qualidade do ar.
Comeca a ser evidente que se vive numa sociedade do carbono, onde as emissdes estdao cada
vez mais a afectar o clima global e a qualidade de vida com consequéncias irreversiveis a longo
prazo. Apesar dos esforcos e de toda a legislacdo existente, a poluicdo atmosférica continua
ainda a ser um dos principais problemas ambientais. A fim de se estabelecer metas concretas,
“(...) até 2050, o mundo tem de reduzir as emissGes de gases com efeito de estufa em pelo
menos 15 % ” (Comissao Europeia, 2011).

Ao longo dos anos, o sector dos transportes é o Unico em que a reducdo do consumo
de energia e das emissGes de carbono se tém revelado extraordinariamente dificeis de
alcancar. A utilizacdo excessiva de veiculos, o aumento da motorizacdo e os indices de
ocupacdo automoével cada vez mais baixos, tém-se sobreposto a eficiéncia obtida pelos
avancos tecnoldgicos, colocando mesmo em causa a dependéncia de recursos energéticos ndo
renovaveis. Devido a esta preocupacdo, a integracdo das consideracdes ambientais no sector
dos transportes foi significativamente alargada com a publicacdo, em 2011, do Livro Branco
dos Transportes. Um documento que se centrou fortemente na dependéncia do petréleo
neste sector e a sua contribuicdo para as emissdoes de gases com efeito de estufa (GEE),
incluindo objectivos quantitativos que exigiam uma reducao global das emissdes de GEE em 60
% até 2050 (European Environment Agency, 2015). Tal como em todos os paises europeus,
Portugal ndo é excepcao, e constata-se que actualmente reflecte uma taxa de motorizacdo
absoluta (nimero de veiculos por cada 1000 habitantes) bastante elevada em comparacdo
com os restantes paises. Com 778 veiculos por cada 1000 habitantes, e é o terceiro pais da
Unido Europeia com mais automoveis ligeiros por habitante (European Environment Agency,
2007).

Num periodo em que o paradigma do desenvolvimento sustentavel estd cada vez mais
presente, assim como todas as questdes relacionadas com gasto e eficiéncia energética,
qualidade do ar e ruido, é fundamental repensar um modelo de mobilidade mais eficaz e
saudavel. Neste sentido torna-se pertinente compreender como se relacionam os transportes
e o territdrio, quais as suas implicagdes na economia e na sociedade. Por essa razdo, tendo
presente os problemas actuais e os desafios para o futuro é essencial o planeamento e o
conhecimento desta estreita relacdo e do que dela se pretende. Nesta visdo, a questdo ndo é
ter ou mais ou menos mobilidade, mas sim o modo como esta esta a ser praticada e planeada.
O conceito de mobilidade sustentavel ou mobilidade suave acaba por dar resposta as
necessidades de deslocacdes da populagdo, sem comprometer o ambiente e as geragdes
futuras, garantindo os menores impactes possiveis sobre o ambiente e as pessoas (Agéncia
Portuguesa do Ambiente, 2010). Um dos modos suaves mais pronunciados é a decerto, a
bicicleta, e muitos dos paises Europeus ja perceberam a capacidade que este veiculo apresenta
ao concorrer com o automovel. A cultura inerente ao uso da bicicleta é abordada de formas



distintas nos varios paises e cidades europeias, representando-a como um transporte de maior
eficiéncia energética, mais sustentdvel e o melhor amigo do ambiente.

No entanto, o crescimento da consciéncia sobre a sustentabilidade e cuidado
ambiental estende-se para um outro sector. De facto, a industria do turismo é cada vez mais
reconhecida como um impulsionador econdmico para diversos destinos em tempos de crise,
por outro lado é uma causa de danos ambientais consideraveis na utilizacdo dos seus recursos.
Neste sentido, estdo a colocar-se inumeros desafios para tornar as actividades turisticas
concilidveis com os principios do desenvolvimento sustentdvel. Enquanto novo conceito, o
turismo sustentdvel procura o equilibrio ecoldgico, a manutencao da qualidade ambiental, a
conservagao da energia e a exploragao sustentavel dos recursos naturais.

A questdo essencial reside na ligacdo entre os dois sectores (turismo e transportes),
guer do lado da mobilidade suave e amiga do ambiente, quer do lado da pratica do turismo
sustentavel, concorrendo para uma melhoria da qualidade de vida dos cidaddos e para a
sustentabilidade dos territérios. Deste modo, tém vindo a surgir um conjunto de novas
actividades econdmicas relacionadas com a bicicleta particularmente, a organizacdo de
eventos turisticos e de lazer, conduzindo a introducdo de novas concepg¢bes associados a
bicicleta como modo de transporte numa viagem turistica. O aparecimento do conceito de
Cicloturismo, é portanto um bom exemplo de um produto turistico com baixas emissdes de
carbono e de uma experiéncia sauddvel e sustentavel para quem viaja, na qual a bicicleta
assume o papel principal.

A evolugdo da pratica de cicloturismo tem vindo a crescer nos ultimos anos, e novos
projectos tém-se vindo a desenvolver nesta drea. Um bom exemplo é a Rede EuroVelo, uma
rede de percursos cicladveis por toda a Europa que se apoia em objectivos claros, revelando-se
uma rede bem organizada de trajectos percorrieis de bicicleta, ndo sé potencializadora da
atractividade turistica trazendo beneficios econémicos e com reduzidos impactes ambientais;
promovendo a vertente patrimonial (patrimdnio construido e ambiental), e ainda promovendo
a vertente ecoldgica por todo o territério que atravessa. No entanto, esta nova pratica de
turismo, em Portugal, ainda é pouco conhecida, revelando-se, portanto, um produto por
explorar pelos sectores da mobilidade e do turismo.

“O patrimdnio cultural e natural faz parte dos bens inestimdveis e insubstituiveis de
toda a humanidade” (Ministério dos Negdcios Estrangeiros, 2014). Portugal é dos paises mais
antigos da Europa, repleto de uma cultura e de um patrimdnio de caracteristicas Unicas, que
resultaram dos acontecimentos histéricos e de um povo que foi aprendendo com o resto do
mundo, adaptando essas novidades a sua forma de estar no territdrio. Neste contexto, viajar
de forma saudavel através de um pais abundante em patrimdnio, sem a degradagdo do
mesmo, torna-se possivel com aplicacdo desta nova pratica de turismo. De facto, cada vez
mais, é exigido um esforco continuo para atingir a sustentabilidade e a preservac¢do de todo
patrimoénio natural e cultural. Compete, por isso, as autoridades publicas, tanto a nivel
nacional, regional e local, a sensibilizagdo e adopg¢do destas novas praticas, surgindo muitas
das vezes como respostas alternativas e eficazes para a protec¢do e conservagdo do nosso
territorio.



1.2 QUESTAO DE INVESTIGAGAO, OBJECTIVOS E METODOLOGIA
A questdo que a presente investigacao pretendeu dar resposta foi:

- E possivel promover o turismo associado a modos suaves de mobilidade,
particularmente o cicloturismo, de forma a valorizar o Patrimdnio Cultural Religioso do interior
do pais e promover o valor ecolégico da paisagem?

Por forma a dar resposta a esta questdo, a presente dissertagdo procura dar um
contributo no desenvolvimento de novos conceitos e praticas associadas aos sectores da
mobilidade e do turismo que permitam: (i) a implementac¢do de uma rede de mobilidade suave
em Portugal, destinada a pratica de um turismo sustentdvel e promotora de uma nova forma
de viajar e ainda (ii) contribuir para a sensibilizacdo do valor ecoldgico da paisagem.

Para o desenvolvimento da presente investigacdo procurou-se primeiramente
conhecer a problematica, as politicas e as estratégias em vigor para os sectores dos
transportes e do turismo e as suas consequéncias para o ambiente, sobretudo a nivel Europeu.
Reflectiu-se ainda sobre novos conceitos relativos a mobilidade e ao turismo, nomeadamente
a cultura da utilizacdo da bicicleta, e a pratica de um novo tipo de turismo, tendo-se
identificado as caracteristicas das solucdes, as boas praticas e casos de sucesso existentes na
Europa.

Com base no conhecimento adquirido foi construido um modelo baseado nos Sistemas
de Informacdo Geografica (SIG) e numa analise multicritério espacial (AMCe) capaz de produzir
e optimizar percursos para ajudar a tomar decisdo no planeamento do turismo estruturado na
mobilidade suave (rotas ciclaveis) a nivel nacional. Assim, procurou-se integrar e estender a
Rota EuroVelo 3 (Rota dos Peregrinos, pertencente a Rede EuroVelo, inexistente atad a data em
Portugal), definindo um conjunto de estratégias que irdo permitir o aumento do indice de
mobilidade cicldvel em Portugal e o desenvolvimento do turismo sustentdvel no interior do
pais.

Com base nos critérios definidos para a Rota EuroVelo 3, foi aplicado para Portugal, um
modelo capaz de determinar a melhor rota possivel, que se baseia primeiramente na
optimizagdo de percursos com base no Patrimdnio Religioso de cada regido do pais. A referida
optimizagdo pretendeu que o percurso projectado fosse rapido, comodo e economicamente
fidvel. Apds a geracdo de diferentes rotas (préximas ao Patrimodnio Religioso) possiveis
procedeu-se a integragdo em cada uma delas de uma multiplicidade de critérios de caracter
ecoldgico e cultural. Este processo gera diversas alternativas de rotas ciclaveis. Para a seleccdo
da rota espacial optimizada é utilizado um processo de tomada de decisdo com vista a criar
conclusoes adaptadas as preferéncias de diferentes critérios, garantindo resultados claros que
irdo dar resposta a uma procura cada vez mais exigente nas formas de utilizacdo dos tempos
livres.



1.3 ESTRUTURA

A dissertacdo estd estruturada em sete capitulos fundamentais (Figura 1). O primeiro
capitulo de introdugdo incide sobre o enquadramento e o contexto em que se insere este
estudo, com a identificacdo dos objectivos e a descricdio breve da metodologia, que se
pretendeu definir nesta dissertagdo.

Os quatro seguintes capitulos apresentam um contelddo mais tedrico, onde é exposto
o “estado da arte” dos principais temas inerentes as varias tematicas abordadas ao longo do
trabalho. Deste modo, no segundo capitulo é apresentada a problemdtica das alteragcGes
climaticas e a sua relacdo com os transportes e o turismo e as iniciativas de politicas publicas
desenvolvidas ao longo do tempo no sector dos transportes, destacando o caso da Unido
Europeia e ainda o panorama geral em Portugal, bem como o desenvolvimento sustentdvel da
mobilidade e do turismo. E ainda abordado de forma detalhada o conceito e importancia da
bicicleta, descrevendo o ponto de situagdo nacional e internacional. No quarto e quinto
capitulos é desenvolvido e destacado o conceito de Cicloturismo, como uma nova forma
sustentavel de viajar pelo territério Europeu. E exposto ainda, de forma detalhada o conceito
das redes de rotas ciclaveis, nomeadamente o exemplo da Rede Europeia de Percursos
Cicldveis (EuroVelo), destacando o caso da Rota EuroVelo 1 desenvolvida e implementada em
Portugal.

CAPITULO 1

INTRODUGAO

[

l l

v

CAPITULO 2

CAPITULO 3
MOBILIDADE E AMBIENTE NO
CONTEXTO DAS ALTERAGOES MOBILIDADE SUAVE E A BICICLETA
CLIMATICAS NO DOMINIO DOS
TRANSPORTES E DO TURISMO

CAPITULO 4

CICLOTURISMO

L

CAPIiTULO 5

REDE DE ROTAS CICLAVEIS

CAPITULO 6

PLANEAMENTO DA ROTA EUROVELO
3 EM PORTUGAL

l

CAPITULO 7

CONSIDERAGOES FINAIS

Figura 1: Estrutura da disserta¢do



O capitulo seis apresenta um conteddo mais pratico, no qual é apresentado e
desenvolvido um modelo para a implementagdao de uma rota cicloturistica em Portugal. Neste
capitulo é descrita e aplicada a metodologia adoptada em SIG, fundamentando o potencial
deste projecto. Sdo definidos os critérios para o seu planeamento, sdo detalhadamente
expostos os métodos utilizados e apresentados todos os resultados que foram obtidos. No
final deste capitulo, ainda é feita uma analise conclusiva e cuidada das propostas finais.

No dultimo capitulo (capitulo sete), apresentam-se as consideracdes finais da
dissertacdo e recomendacgdes para futuras investigacoes.



2. MOBILIDADE E AMBIENTE NO CONTEXTO DAS ALTERAGCOES CLIMATICAS
NO DOMINIO DOS TRANSPORTES E DO TURISMO

2.1 POLITICAS PUBLICAS PARA AS ALTERACOES CLIMATICAS NO DOMINIO DOS
TRANSPORTES

2.1.1 UNIAO EUROPEIA

O verdadeiro desafio da Unido Europeia ndo passa apenas pela aceitacdao das fortes
ligacOes entre a mobilidade e as alteracdes climaticas, mas sim pela fundamental mudanca de
comportamento ao lidar com estes dois conceitos. A escala do problema foi completamente
subestimada visto que, tanto a estabilizacdo como a reducdo do nivel de emissdes de carbono
provenientes dos transportes revelou-se bastante complexa (Banister, 2011). Desde 1990 a
2014, as emissOes de gases de feito de estufa (GEE) produzidas pela Unido Europeis,
diminuiram em todos os sectores de economia principais com excep¢ao do sector do
transporte (Figura 2). De facto, as emissOes produzidas pelos transportes aumentaram 8,3 %,
neste periodo de tempo. Apesar de algumas melhorias a partir de 2007 as emissGes totais dos
transportes aumentaram ligeiramente em 2014 (23,2 %), o Unico sector onde as emissoes de
GEE aumentaram significativamente, e o primeiro aumento em sete anos (3,2 %) (European
Environment Agency, 2015).
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Figura 2: EmissGes de GEE, analise por sector de origem, UE-28, 1990 e 2014 (percentagem do total). Nota: No

sector dos Transportes inclui a aviagdo internacional
(Adaptado de Eurostat, European Environment Agency, 2016)

No entanto existem redug¢des significativas da emissao de CO; no sector dos
transportes na UE, que apenas puderam ser alcancadas através de uma mudanga
comportamental e de uma consciéncia da dimensdo do desafio (Quadro 1). Neste sentido a
implementacdo de medidas de politica publicas neste sector puderam reduzir a utilizagdo do
automovel através da promocgdo de outros modos de mobilidade, desenvolvendo uma nova



hierarquia de transportes. A gestdo da procura acaba por ser eficaz quando existe uma

redistribuicdo e uma melhor utilizacdo do espaco. O uso criativo do espaco acaba por ser um

incentivo a utilizacdo de novos usos, para que haja uma reducao liquida no trafego automavel

(Banister, 2011).

Quadro 1: Abordagens contrastantes do Planeamento dos Transportes

(Adaptado de D. Banister, Journal of Transport Geography, 2011)

Abordagem convencional
Planeamento e Engenharia dos
Transportes

Abordagem alternativa
Mobilidade Sustentavel

Dimensdes fisicas

Mobilidade

Foco no trafego, particularmente no
carro

Grande escala

Rua como uma estrada

Transporte motorizado

Previsdo do trafego
Abordagens de modelizagdo
Avaliagdo econdmica

Viajem como uma derivagdo da procura

Baseado na procura

Trafego acelerado

Minimizag¢do do tempo de viagem
Segregacdo das pessoas e do trafego

Dimensdes Sociais
Acessibilidade

Foco nas pessoas (seja com o sem veiculo) e deslocacgdo

pedonal

Escala local

Rua como um espago

Todos os modos de transporte, muitas vezes
hierarquizados com pedestres e ciclistas no topo e
utilizadores de carro na parte inferior

Visdo sobre as cidades

Desenvolvimento de cendrios e modelagem
Analise multicritério de modo a ter em conta as
preocupacGes ambientais e sociais

Viagem como uma actividade valorizada, bem como
uma derivagao da procura

Baseado na gestdao

Desaceleragdao do movimento

Tempos de viagem razodveis e confidveis
Integracdo das pessoas e do trafego

transportes na Unido Europeia.

Nos Uultimos anos verificaram-se duas considerdveis mudangas na politica de

A primeira assenta no papel dos transportes

no

desenvolvimento sustentavel reconhecido pela primeira vez na “United Nations Earth Summit”
em 1992, onde se destacou como documento final a Agenda 21 (United Nations, 2015). Este
debate e documento ambiental comegou por ter uma percepgdo de que o transporte

apresentava custos ambientais significativos. No entanto era uma percep¢do ainda pouco

evoluida, relacionando as questées ambientais locais com o ruido, intrusdo visual e alguns

poluentes. A segunda grande mudanca verificou-se nas orientacdes de politica da UE em 1997,

onde o novo debate dos transportes se traduziu numa politica ndo-comprometedora

designada por “The Way Forward”. Esta politica resultou na nova Agenda 21 dos Transportes,

tendo como objectivo principal promover uma avaliacdo dos progressos e lacunas na

implementacdo do estudo anterior (Agenda 21 de 1992). Esta agenda politica analisou ainda os
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desenvolvimentos mais recentes no planeamento dos transportes e destacou o papel
fundamental dos planeadores na promoc¢do do desenvolvimento sustentavel neste sector
(Banister, 2004).

Em 1990, o Departamento do Ambiente publicou o Livro Branco sobre a Politica de
Transportes, constituindo um forte argumento para uma “nacao sauddvel”. Este documento
foi republicado nos anos 2001, 2006 e mais recentemente em 2011. Definiu uma politica de
transportes da Unido Europeia, que adopta como prioridade o reequilibrio entre os modos de
transporte (Comissdo Europeia, 2011). Oferece aos cidaddos um sistema de transportes mais
eficientes que suporte o “progresso econdmico, reforce a competitividade e proporcione
servicos de mobilidade de alta qualidade na Europa através de uma utilizacdo mais eficiente
dos recursos disponiveis” (IMTT, 2012)

Em 2007 é publicado o Livro Verde, surgindo no seguimento da revisdao em 2006 do
Livro Branco. Foca-se no tema da mobilidade urbana, apresentando como linhas condutoras a
“co-mobilidade” entre os diferentes tipos de transportes, tanto colectivo como individual (tais
como a bicicleta e a deslocacdo a pé) e ainda a qualidade de vida e da protec¢do do ambiente
(IMTT, 2012). Em 2010 foi langada a Estratégia Europa 2020 pela Comissdo Europeia que veio
desafiar os paises para um novo paradigma: ” (...) um crescimento inteligente, sustentdvel {(...)
que estabelece metas concretas a atingir durante a proxima década em dreas diversas com
vista a ultrapassar o impacte da crise econdmica e voltar a colocar a Europa na via do
crescimento.” (IMTT, 2012)

Nos ultimos anos o planeamento dos transportes foi completamente transformado. De
facto, todas as politicas publicas langadas significaram uma adop¢do do equilibrio adequado
entre o crescimento econdmico e a distribuicdo desse mesmo crescimento em relagdo ao
ambiente. O transporte é essencial para a economia, sociedade e mobilidade na vida dos
cidaddos, no qual a competitividade e a sustentabilidade devem ser os vectores principais.
Neste sentido, numa visao futura pretende-se o desenvolvimento do sector e a preservagao da
mobilidade cumprindo o objectivo de reduzir em 60 % as emissGes de GEE, até 2050 (IMTT,
2012).

The Connecting Europe Facility (CEF) é um instrumento fundamental de financiamento
da UE que pretende promover o crescimento e a competitividade a partir de investimentos em
infra-estruturas na Europa. Traduz-se, por isso, no desenvolvimento de redes transeuropeias
sustentaveis de grande desempenho e com interligacdes eficientes, desde o dominio dos
transportes, da energia e até aos servigos digitais. Deste modo, o CEF promove “a viagem mais
sustentavel”, facilitando a interacgdo transfronteirica entre todos os Estados de Membros e
cidaddos (European Commission, 2006). Mais concretamente, no sector dos transportes, a CEF
visa apoiar investimentos na construgao de novas infra-estruturas de transporte na Europa ou
na reabilitacdo e modernizagdo das ja existentes. Um dos seus projectos é a Rede
Transeuropeia de Transportes, RTE-T (Trans-European Transport Network, TEN-T), uma nova
politica de infra-estruturas de transportes que liga o todo continente europeu, de modo a
corrigir as lacunas existentes entre as redes de transporte dos Estados-Membros. De facto, é
uma estratégia que assegurara um acesso definitivo a todos os cidaddos, contribuirad para a



coesdo territorial e ainda proporcionara acessibilidade a todas as regibes, incluindo as regides
periféricas e ultraperiféricas da Unido Europeia (European Commission, 2014).

“The new TEN-T core network will be supported by a comprehensive network of routes,
feeding into the core network at regional and national level. The aim is to ensure that
progressively, throughout the entire EU, the TEN-T will contribute to enhancing internal
market, strengthening territorial, economic and social cohesion and reducing greenhouse
gas emissions. Taken as a whole, the new transport network will deliver: safer and less
congested travel; smoother and quicker journeys; as well as less impact on the climate.”
(European Comission, 2014).

Todos estes instrumentos configuram estratégias de organizacdo dos territdrios que
permitem em simultaneo e de forma coordenada, retirar partido da sua diversidade, combater
as disparidades territoriais existentes, torna-los mais integrados e conferir-lhes uma maior
unidade/coesdo. Neste sentido, este tipo de projectos de cooperacdo transfronteirica, ddo
resposta a coesdo territorial que apresenta como objectivo essencial atenuar as
dissemelhancas de competitividade e desenvolvimento resultantes dos constrangimentos
existentes nas regides. E necessario, portanto, uma boa articulacdo entre o planeamento das
redes europeias de transportes e o planeamento das redes de transportes locais e regionais,
devidamente inserido numa perspectiva de desenvolvimento e ordenamento do territério.



2.1.2 PORTUGAL

A nivel nacional os transportes, ndo sendo excepg¢do, sdo um dos principais
responsaveis pelas emissdes de GEE (Figura 3), e producdo de ruido, constituindo um dos
sectores com maiores consumos a nivel de energia e maior dependéncia de recursos
energéticos ndo renovaveis (IMTT, 2012). E neste sentido que em Portugal s3o implementadas
politicas de transportes que abordam de forma directa ou indirecta, a importancia da
mobilidade, tendo em conta a protecc¢do e conservacdao do ambiente. Estas politicas nacionais
pretendem orientar e garantir uma actuagdo neste sector, contribuindo para uma eficiéncia
energética e uma reducdo do consumo de energia.

10308 17000

Industria

ura___In a _ Transportes

@

E

H @0

< @202
i .Transportes (37%)

@

S Indistria (31%)

< I

8. Servigos (12%)
3 Sector Doméstico (17%)
0 10000 20000 30000 .Agricdlla e Pescas (3%)

Figura 3: Esquerda: Emissoes de GEE, analise por sector de origem, em Portugal, 1990 e 2012. Unidade: 1 000 t equiv.
CO; (Adaptado de Eurostat, European Environment Agency, 2015) | Direita: Consumo Total de Energia por sector de
actividade em 2013 (%) (Adaptado de Relatério do Estado do Ambiente, Agéncia Portuguesa do Ambiente, 2015)

Dos documentos mais relevantes destacam-se se a Estratégia Nacional para o
Desenvolvimento Sustentavel (ENDS) publicada em 2005 que remete indirectamente para a
promoc¢do da mobilidade sustentdavel em bicicleta. O Programa Nacional da Politica de
Ordenamento do Territério (PNPOT), aprovado em 2007, é um instrumento de
desenvolvimento territorial que institui estratégias e opg¢des com importdncia para a
organizacdo do territorio nacional. Das diversas questées abordadas identifica, no conjunto
dos 24 problemas para o ordenamento do territério, o dominio dos transportes como
econdmica e ambientalmente insustentavel, apontando a fraca intermodalidade e a excessiva
dependéncia dos veiculos privados (PNPOT, 2007 Relatdrio). Deste modo, sdo varias as
medidas sugeridas no seu programa, destacando-se o desenvolvimento de planos de
transportes urbanos sustentdveis, a mobilidade ndo motorizada e a melhoria da qualidade do
ar. E por fim, o Plano Nacional de Accdo para a Eficiéncia Energética (PNAEE), que se estendeu
até 2015, surgindo no seguimento da aprovacdo da Estratégia Nacional para a Energia e
limitou um conjunto de medidas, apoiado no Fundo de Eficiéncia Energética, que promoveram
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e contribuiram para uma melhor eficiéncia energética do pais. Mais recentemente foram
publicados novas politicas publicas no sector dos transportes, tais como:

e PLANO ESTRATEGICO DOS TRANSPORTES E INFRAESTRUTURAS (2014-2020)

O documento estabelece um conjunto de reformas no horizonte 2014-2020, que permita a
estruturacdo equilibrada de uma rede de transportes e infraestruturas eficaz apoiada em
baixas emissdes de CO,, reduzindo a dependéncia energética externa do pais. E referida ainda
a necessidade de “assegurar a competitividade do sector dos transportes e a sua
sustentabilidade financeira para os contribuintes portugueses” (Ministério da Economia, 2014).
Na mesma publicacdo é referido ainda a importancia da exploracdo e avaliacdo de novas
solugbes estruturais que possibilitam garantir a sustentabilidade financeira dos transportes
para as actuais e futuras geracdes.

e PROGRAMA NACIONAL PARA AS ALTERAGOES CLIMATICAS (PNAC), HORIZONTE 2020-2030

O PNAC figura o instrumento de politica do Governo e é um dos elementos que constitui o
Quadro Estratégico para a Politica Climatica (QEPiC). Sustenta o cumprimento do Protocolo de
Quioto (PQ), de modo a garantir a execugdo de metas nacionais ligadas as alteragdes climaticas
e ainda define um conjunto de medidas a implementar para executar as obrigacGes de
reducdo de emissdes de GEE. Um documento que “assume um cardcter de compilagdo de
outros instrumentos existentes (um “plano de planos”) e constitui um quadro de referéncia
dindmico para a identificacdo e definicdo de politicas e medidas sectoriais, assente na
avaliagdo ex-ante e ex-post das mesmas, na vertente de baixo carbono.” (Agéncia Portuguesa
do Ambiente, 2015).

De acordo com o PNAC e Estatisticas do Ambiente (Instituto Nacional de Estatistica, 2015),
“o sector dos transportes, que é fortemente dominado pelo trdfego rodovidrio, é um dos
sectores que registou maior crescimento no periodo 1990-2012: 65 %. No entanto esta situagdo
tem sofrido alteracbes nos anos mais recentes em que se verifica uma redug¢do destas emissées
desde 2002, acentuando-se nos ultimos anos”. De facto, os objetivos da politica de transportes,
uma politica também considerada energética - desenvolvimento econémico, competitividade
e sustentabilidade ambiental — continuam a ser os principais vetores sobre os quais se deve
determinar qualquer politica, estratégia ou planeamento do pais. Neste sentido, para uma
progressao de um Portugal num contexto de crescimento verde, em 2020 serdo esperadas
reducdes de emissdo de poluentes atmosféricos, nos transportes, na ordem dos “24 % em
relagéo a 2005 em todos os cendrios considerados” (Agéncia Portuguesa do Ambiente, 2015), e
no ano 2030, os panoramas analisados sugerem redug¢des de emissGes de GEE de “-26 % nos
CA! (Cendrio Alto) e de -35 % nos CB* (Cendrio Baixo) em relagéo a 2005.” (Agéncia Portuguesa
do Ambiente, 2015)

As politicas de ordenamento do territdrio no dominio dos transportes em Portugal,
traduzem uma perspectiva abrangente, dindmica e integrada, na qual se integram diversas
escalas de abordagem e multiplos agentes territoriais. E notdvel uma alterac3o progressiva ao
nivel da avaliagdo do sistema de transportes, no qual os instrumentos de planeamento e de
gestdo territorial refletem sobre o equilibrio econdmico, ambiental e social do territdrio e
ainda a definicdo de aspectos da mobilidade e da acessibilidade. A integracdo de todas estas
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politicas publicas no sector dos transportes requer criatividade e bom senso para
compreender e avaliar a multiplicidade de factores que afectam a mobilidade. A gestdo
integrada da mobilidade tem vindo, por isso, a centrar-se no movimento de pessoas e nao
apenas nos veiculos. Apesar disso, continuam a verificar-se algumas debilidades nas politicas
de transportes, tais como a ainda insuficiente cobertura da rede de infraestruturas de
transportes em algumas regides do interior do pais, o fraco nivel de intermodalidade do
sistema de transportes, e apesar dos esfor¢os, uma por¢do modal desequilibrada, com forte
predominio ainda do transporte individual motorizado. Para além disso, é ainda dificil
implementar politicas de transportes de caracter duradouro, observando-se planos de
intervencdo onde a relacdo entre transportes e territério, € na maioria das vezes,
inconsistente.

Assim, em matéria de politicas no dominio dos transportes torna-se necessario incluir nas
suas propostas a mobilidade sustentavel como um novo paradigma de planeamento de modo
a transformar, de forma determinante e perduravel, o actual panorama da ocupacgdo do solo,
ainda bastante disperso e fortemente dependente do automével. O planeamento e a gestdo
da mobilidade deverdo favorecer um sistema de transportes multimodal e concorrer para a
implementacdo de planos de mobilidade sustentdveis que incentivem as deslocacGes pedonais
e ciclaveis.

1 De acordo com o PNAC a “construgéio de cendrios prospectivos para a economia nacional traduz trajectérias
que delimitam de forma aproximada (i.e. estabelecendo mdximos e minimos) intervalo onde se situard, com
razodvel probabilidade, a trajectoria futura do Pais. Ndo se consideram igualmente elementos de ruptura politica,
social ou econémica, que possam determinar uma alteragdo estrutural da economia Portuguesa. Consideram-se dois
cendrios socioeconémicos nacionais: Cendrio Alto (CA) e Cendrio Baixo (CB), que assumem dois modelos de
desenvolvimento contrastantes a nivel econémico (crescimento do PIB de 3 %/ano e 1 %/ano respectivamente) e
social (taxas de crescimento positivo e negativo da populagdo, respectivamente).”

3. TURISMO E TRANSPORTES
3.1 DESENVOLVIMENTO SUSTENTAVEL DO TURISMO E DOS TRANSPORTES

Actualmente, o turismo apresenta-se como uma pratica global, apoiado num conjunto
progressivamente mais diversificado de recursos naturais, histdricos, culturais, sociais e
econdmicos. Possui por isso, uma importancia bastante acentuada nas economias nacionais e
regionais de um pais, mas também requer uma protec¢do do ambiente e conservagao do
mesmo. Viajar assume-se como algo cada vez mais possivel a um nuimero de pessoas cada vez
mais vasto, pelas mais distintas motiva¢des. Seja pela procura de lugares desconhecidos, por
experiéncias Unicas, agraddveis ou culturalmente novas; por destinos de distinta beleza natural
ou regiGes onde a marca e a presenga do Homem sao dominantes (Mourdo, 2000).

O ato de viajar, e por isso o turismo, estd implicitamente ligado ao desenvolvimento
actual da mobilidade. De facto, o crescente desenvolvimento destes dois sectores tem-se
tornado um sério desafio no que diz respeito a mitigacdo da alteragao climatica global e a
protecc¢do e conservacdo do ambiente. Das emissées globais de CO,, em 2008 foi estimado que
cerca de 5 % correspondiam as emissdes produzidas pelo turismo, no qual 75 % foi resultado
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da mobilidade dos turistas e 25 % do consumo local (alojamento e actividades turisticas)
(Dubois et al., 2011). Deste modo, torna-se cada vez mais urgente compreender e controlar o
crescimento das emissdes nos sectores do turismo e dos transportes, procurando novos
conceitos e novas formas de viajar.

O aparecimento do conceito de desenvolvimento sustentdvel pela primeira vez é
formalmente expresso, em 1987, no relatério “Nosso Futuro Comum”, ou relatdrio
de Brutland. Demonstra que a ideia central subjacente a este conceito baseia-se na nocao de
gue a economia, a sociedade e o ambiente estdo cada vez mais interligados a escala local,
regional, nacional e mundial, constituindo um enredo consistente de causas e efeitos. Traduz-
se, portanto, em desafios que colocam todos os sectores da sociedade em parceria,
promovendo a qualidade de vida, numa perspectiva que engloba as preocupa¢des ambientais,
sociais e econdmicas. E por isso, “um desenvolvimento que satisfaz as necessidades do
presente sem comprometer a capacidade das geracbes futuras satisfazerem as suas proprias
necessidades” (Brundtland, 1987).

Existem diversas abordagens ao conceito do desenvolvimento sustentdvel. No
Relatério de Brundtland (1987), considera-se trés argumentos fundamentais para o conceito
do desenvolvimento sustentavel — a economia, a sociedade e o ambiente. Nesta perspectiva,
tenta-se abordar os problemas mais urgentes, em particular as ligacdes entre ac¢do humana e
natureza a escala mundial. Segundo Agéncia Portuguesa do Ambiente (2010), “(...) o modelo
de desenvolvimento a prossequir depende néo sé das condi¢des de partida, mas também dos
equilibrios que, em cada momento histdrico, é possivel estabelecer entre os trés grandes pilares
que o sustentam — o ambiental, o econdmico e o social — este conceito veio permitir que, a
tomada de consciéncia inicial dos problemas ambientais e sociais que nos afectam, pudesse
sequir-se uma mudang¢a quantitativa e qualitativa no nosso modo de vida em comunidade”.
Uma outra abordagem surge com Benson & Roe (2007), no qual o conceito de sustentabilidade
abrange trés argumentos essenciais: um primeiro para a eficiéncia; um segundo para a
conservacgdo dos recursos naturais; e um ultimo para a recuperacdo da saude humana e da
qualidade ambiental. Apresentagao dos trés argumentos sozinhos acabam por ser na pratica e
politicamente inadequados, e por isso, estes devem ser sempre interligados.

Este conceito veio oferecer novas oportunidades e perspectivas, no que diz respeito
aos problemas associados a conservacdo do ambiente no dominio dos transportes e do
turismo. De facto, a questdo passou a ser como saber equacionar um modelo de
desenvolvimento que tem como ponto de partida as restrigdes ambientais e que possa dar
resposta as necessidades de uma populacdo crescente e cada vez mais exigente. Com efeito, é
através deste conceito integrador das preocupag¢des ambientais, socioculturais e econémicas,
gue surgem novos conceitos, como a mobilidade sustentavel e o turismo sustentavel.

A mobilidade sustentavel (Figura 4) apresenta como objectivo produzir condi¢ées
necessarias para que esta se possa executar através de modos de transporte sustentaveis, ou
seja, transportes que dependam cada vez menos de recursos ndo renovaveis, com uma
emissdo que tenha menores impactos sobre o ambiente, que apelem a uma melhor eficiéncia
energética, com custos economicamente aceitaveis e que garantam uma rede de qualidade e
um acesso justo a toda a sociedade (Agéncia Portuguesa do Ambiente, 2010). Relativamente
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ao turismo sustentavel, novos conceitos foram também apresentados neste sector. Desta
forma, a introdugdo de novas tecnologias e metodologias de trabalho em variados dominios e
adopcao de novas actividades turisticas de qualidade, fez com que o turismo sustentavel
distinguisse o contacto entre a natureza e a humanidade, privilegiando a cultura e a histéria de
cada lugar (Mourao, 2000). Segundo este autor desenvolvimento sustentavel do turismo, “por
outras palavras, trata-se de adequar as actividades do turismo aos mais recentes principios e
objectivos gerais do desenvolvimento humano e da proteccdo do ambiente”.

MOBILIDADE SUSTENTAVEL
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Figura 4: Pilares para a mobilidade sustentavel
(Adaptado de Alves, 2007)

E de notar que existe uma dualidade entre os sectores do turismo e dos transportes: se
as politicas sustentdveis de transporte apontam para a reducdo das necessidades de
deslocagdo das pessoas; as politicas de turismo, por sua vez, estimulam estas mesmas
desloca¢Ges. Contudo, as ligacdes entre estes sectores sdo bastante fortes, ndo sé os
transportes tém um grande impacte sobre o desenvolvimento da actividade turistica, como o
turismo pode-se revelar fundamental para o desenho das redes de transporte. Neste sentido e
tendo bem assente as definicdes dos conceitos de mobilidade e turismo sustentavel, ndo é
dificil de perceber a sua ligacdo intrinseca. De facto, os transportes sustentaveis podem formar
partes cruciais das atrac¢Ges do turismo sustentavel (Hgyer, 2004). A implementagdo de uma
rede de mobilidade sustentdvel de modo a que haja a acessibilidade aos destinos turisticos,
numa perspectiva de sustentabilidade, podera valorizar o Sistema-Paisagem. De acordo com
Magalhdes et al., . (2007), este sistema é composto por duas subestruturas — a Estrutura
Ecoldgica (representa uma paisagem natural ou primitiva na qual se inscreveu a humanidade)
e a Estrutura Cultural (representa as intervengdes que decorreram dessa humanizagdo). Desta
forma, procura-se percorrer este sistema paisagem, na medida em que fornece ao turista a
oportunidade de fruir activamente de uma experiéncia enriquecedora e de maior qualidade.
Assim, tornam-se essenciais as conexdes que existem entre o turista e o seu modo de
transporte, bem como as ligacGes destes a proteccdo e conserva¢do do patrimdnio natural,
histérico e cultural que percorrem. A procura de uma nova forma de mobilidade e de uma
nova forma de turismo imprimem um impacto positivo sobre o ambiente, garantindo um
desenvolvimento equilibrado e perene da sociedade que vivemos hoje em dia.
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O turismo implica mobilidade e sdo os transportes que permitem as desloca¢des dos
turistas desde os locais de residéncia até ao destino turistico, dentro dos destinos e mais tarde
o retorno ao seu destino de origem. Para além disso a permanente evolu¢cdo nos dominios do
turismo e dos transportes, requerem um planeamento eficaz das estruturas que suportam
estes dois sectores, e uma visdo holistica do sistema transportes-uso do solo-ambiente. E de
grande importancia a correlacdo das politicas de transportes, de turismo e de ordenamento do
territério, demonstrando que os sistemas de transporte ndo se devem focar exclusivamente no
passageiro indiferenciado, mas considerar os diversos tipos de passageiros, neste caso os
turistas, e as caracteristicas ambientais dos locais. Assim a mobilidade suave promove a o
turismo sustentavel.

O desenvolvimento de uma rede de mobilidade suave dirigida para os visitantes (e
residentes) de um territdrio, deve incluir um conjunto de servicos que possibilitem a sua
permanéncia, contribuindo para o desenvolvimento socioeconémico do territério; um sistema
eficiente de transportes sustentdveis; e o reconhecimento da infraestrutura verde dos locais,
contribuindo significativamente para a sustentabilidade local. Neste sentido, o planeamento
de uma rede integrada entre mobilidade suave, transportes, servicos e a propria infra-
estrutura verde, devem reflectir a forma como intervimos no territdrio, produzindo um
ambiente equilibrado, uma ocupacdo do territdrio ordenada e coerente, com vista ao aumento
da qualidade de vida para os habitantes e bem-estar dos visitantes desse mesmo territério.

3.2 MOBILIDADE SUAVE E A BICICLETA

3.2.1 CONCEITOS

A designacao de mobilidade suave abrange uma vasta gama de alternativas, que inclui
todas as formas de transporte ndo motorizado, utilizando apenas a “Energia da Mobilidade
Humana” (Rocca, 2010). De facto, a necessidade de controlar o crescimento das emissdes de
poluentes atmosféricos e congestionamento provocado pelo automdével, obriga de certo
modo, a procurara de alternativas a este tipo de transporte. Esta nova visdo de proteccdo e
conservagdo do ambiente fez restringir a utilizagdo do automovel, recuperando “ (..) a
mobilidade pedonal e cicldvel, e simultaneamente, adoptando uma enorme variedade de
veiculos mais limpos, constituindo umas das vertentes do planeamento ambiental.”
(Magalhdes et al., 2007).

Na Resolugdo da Assembleia da Republica n? 3/2009, de 5 de Fevereiro, os modos
suaves sdo definidos como sendo “meios de deslocagdo e transporte de velocidade reduzida,
ocupando pouco espago e com pouco impacte na via publica e sem emissdes de gases para a
atmosfera como a simples pedonalidade ou a desloca¢cdo com recurso a bicicletas, patins,
skates, trotinetas ou quaisquer outros similares, encarados como uma mais-valia econémica,
social e ambiental, e alternativa real ao automaovel”.

Outras designagdes e alternativas similares surgem a nivel nacional e internacional, ao
termo mobilidade suave, tais como modos lentos (slow traffic), modos verdes, modos
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saudaveis, modos sustentaveis ou modos de transporte ndo motorizados (Agéncia Portuguesa
do Ambiente, 2010). Concorrem para este conceito, ainda outras perspectivas, que convergem
numa Optica multimodal, ou seja, a coexisténcia de varios modos de transporte. Mesmo que
ndo exista apenas uma Unica definicdo, o argumento acaba por ser sempre algo que nao
muda: a mobilidade suave é uma mobilidade de “impacto zero”, que tenta ser alternativa aos
utilizadores de carro, constitui diversos beneficios, desde os biofisicos, aos da qualidade de
vida, como produto diferenciador da competitividade ambiental do sistema de transportes e
usos do solo.

3.2.2 MOBILIDADE NA EUROPA E EM PORTUGAL

A escolha do modo de transporte reflecte-se, muita das vezes, num grande dilema na
tomada de decisbes de estratégias que visam cumprir os objectivos propostos,
designadamente, a estabilizacdo da emissdao de poluentes atmosféricos. A mobilidade na
Europa tem vindo a modificar-se ao longo dos anos, e este facto é visivel na evolucdo da
reparticdo modal entre a UE 27 (2010) e mais recentemente a UE 28 (2014).

Flash Eurobarometer “Future of Transport” e Special Eurobarometer “Quality of
Transport” sdo dois relatérios que analisaram os modos de transporte utilizados numa base
didria pelos cidaddos dos 27 e 28 Estados Membros da Unido Europeia respectivamente
(Figura 5). Neste sentido, verificou-se que o automével continua a ser o modo preferencial da
populagdo, com uma utilizagdo crescente em 2014 (54 %) face a 2010 (53 %). O transporte
publico é o segundo modo de transporte mais utilizado, havendo um decréscimo na sua
utilizagdo em 2010 (22 %) comparativamente a 2014 (19 %). No entanto as deslocagbes a pé e
em bicicleta aumentaram ligeiramente, no qual as deslocacbes a pé tiveram uma utilizacdo
crescente em 2014 (14 %) face a 2010 (13 %) e as deslocagdes em bicicleta aumentaram em
2014 (8 %) relativamente a 2010 (7 %).

M Carro (53%) B Carro (54%)
B Transportes Publicos (22%) [l Transportes Publicos (19%)
A pé (13%) A pé (14%)
Bicicleta (7%) Bicicleta (8%)
Motociclos (2%) Motociclos (2%)
Outros (3%) Comboio (2%)

Outros (1%)

Figura 5: Reparticdo Modal na UE-27 (2010) e na UE-28 (2014)
(Adaptado de European Commission, 2011 e 2014)
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Nos mesmos relatérios, é possivel observar a reparticdo modal em Portugal entre 2010
e 2014 (Figura 6). Deste modo, a nivel nacional, o automével é o modo de transporte mais
utilizado em 2010 com uma taxa de utilizacdo igual a média da UE 27 (54 %). Face a 2014 ¢é
perceptivel uma descida consideravel na taxa de utilizacdo do automaével (47 %) por porte da
populacdo portuguesa. Tanto os transportes publicos (24 %) como as deslocacdes a pé tiveram
um ligeiro aumento na sua utilizagdo. Os transportes publicos em 2014 (24 %) tiveram uma
utilizacdo crescente relativamente a 2010 (22 %); e as deslocagcbes a pé em 2010 (18 %)
aumentaram comparativamente a 2014 (23 %). Pelo contrario, o modo de transporte bicicleta
€ a menos procurado, tendo um decréscimo na sua utilizacdo entre os dois periodos
considerados. Apesar da ligeira descida, a utilizacdo da bicicleta em 2014 (1 %) tem uma taxa
de utilizagdo inferior a 2010 (2 %).

M Carro (54%) W Carros (47%)
W Transportes Publicos (24%)
A pé (23%)
Bicicleta (1%)
Motociclos (2%)
Comboio (2%)
Outros (1%)

W Transportes Publicos (22%)
Apé (18%)
Bicicleta (2%)
Motociclos (1%)

Oufros (3%)

Figura 6: Reparticdo Modal em Portugal em 2010 e 2014
(Adaptado de European Commission, 2011 e 2014)

Os numeros ditam que na Unido Europeia a reparticdo modal tem vindo a sofrer
algumas mudancas positivas e negativas, ao longo do periodo considerado. Apesar de se
verificar que o automodvel continua a ser o modo de transporte mais utilizado na UE, consegue-
se observar algumas melhorias no que diz respeito a utilizagdo de transportes nao
motorizados, ndo esquecendo os esforcos que se tém vindo a realizar no sector dos
transportes de modo a cumprir a meta estabelecida na redugao de 60 % das emissdes. No que
diz respeito a Portugal, o pais segue o padrdao da UE, no qual o automével é o modo de
transporte mais procurado e utilizado pela populagdo. No entanto a redugdo significativa da
utilizacdo do automovel no periodo considerado é talvez um indicio de que as mentalidades e
estratégias seleccionadas estejam, de certa forma a reduzir a sua utilizagdao. De facto, o
“desafio é tornar o sistema de transportes menos dependente do petrdleo, sem sacrificar a sua
eficiéncia nem comprometer a mobilidade” (Comissdo Europeia, 2011), porém os valores
observados na utilizagdo de modos mais suaves ainda se verificam distantes da média europeia
(8 % em 2014).
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3.2.2.1 UM PROJECTO DE MOBILIDADE SUAVE EM PORTUGAL: CAMINHO DE FATIMA-
CAMINHO DO MAR

O projecto “Caminho de Fatima — Caminho do Mar” (2003), orientado pelo Arquitecto
Paisagista Gongalo Ribeiro Telles, teve como objectivos ndo sé proporcionar um caminho para
a peregrinacao, mas também a redescoberta de uma paisagem antiga enraizada na histéria de
Portugal. A implementacdo deste percurso integrado nos Caminhos de Fatima criados pelo
Centro Nacional de Cultura visa proporcionar uma maior seguranca aos peregrinos que
durante todo o ano se deslocam até Fatima e Santiago de Compostela.

De acordo com Marujo (1999), o presente projecto, ndo pretendeu produzir novos
caminhos, mas, sim a reabilitacio de trocos que, em determinados casos, apresentavam
centenas de anos de modo a conseguir a implementacao de uma rede nacional de caminhos
pedonais. Foram quatro os objectivos especificos implementados na realizacdo deste projecto:
(i) um primeiro que assenta na finalidade espiritual (nas rotas dos santudrios marianos),
integrando caminhos pedonais seguros e confortaveis, afastados das vias de grande
intensidade de trafego, associados a uma crescente sensibilidade ambiental; (ii) um segundo
gue concorre para a dimensdo ludica, como resposta a necessidade da melhoria da qualidade
de vida, do ponto de vista da satude e do bem-estar fisico de cada cidadao; (iii) um terceiro de
aspecto cultural, proporcionando ao visitante o conhecimento dos valores naturais e culturais
da paisagem e do patrimdnio construido; e (iv) por ultimo, assenta na reflexdo publica sobre a
condicdo actual do territério, que na maioria dos casos se encontra degradada.

O projecto evoluiu no sentido de criar quatro rotas para o santudrio mariano: a rota do
Norte (a partir da zona do Porto que ligard com os Caminhos de Santiago existentes em
Portugal), a rota do Litoral (a iniciar na regido de Sintra), a rota do Leste (vinda do interior) e
por fim a rota de Lisboa ou Rota do Sul. O percurso foi sinalizado devidamente (com setas azuis
e marcos pedonais) de forma aguiar os seus visitantes. A implementacao de infraestruturas de
apoio foi concretizada numa rede de dareas de descanso (abrigos, bancos, sombras e
instalagGes sanitdrias) e ainda pontos de paragem em cada troco nas localidades mais
proximas, de modo a fornecer infraestruturas de cuidados de saude, alimentacdo e
alojamento. Os percursos constituem formas de protecgao do patrimdnio, tanto cultual como
natural, de uma nagdo, de um sitio, de um lugar. E neste sentido que Ribeiro Telles garante
gue a preocupacdo essencial foi preservar o que existe, " (...) quisemos defender a paisagem
onde ela é vdlida, chamar a aten¢éo para ela, ndo destruir as dificuldades nem introduzir
qualquer artificialismo sem sentido. Ndo se trata de embonecar o caminho.”

O desenvolvimento deste tipo de projectos como estratégia publica de promogao e
utilizacdo dos modos suaves, neste caso, do modo pedonal, é essencial como forma de criar
novos habitos de deslocagao, alternativos ao transporte individual e como forma de influenciar
diferentes escolhas dos cidaddos e comportamentos mais racionais, eficientes e sustentaveis,
com amplos beneficios para o pais. De facto, a integracdo de uma infraestrutura pedonal
segura, integrada, comoda e de qualidade, na qual é parte integrante da paisagem,
relacionando o Homem com o espag¢o que o rodeia, pretende valorizar o patrimdnio religioso
do pais e dar a conhecer a sua importancia na formagao individual e no enriquecimento das
estruturas da paisagem.

18



A ideia dos Caminhos de Fatima é realmente a reabilitacdo de trogos ja existentes,
conseguindo deste modo, enquadrar e promover, de uma forma integrada e coordenada, os
contributos de diversos sectores e dareas de intervencdo (tais como Ordenamento do
Territério, Ambiente, Saude, Economia, Transportes e Turismo). A necessidade cada vez maior
de se conseguir reduzir a poluicdo atmosférica e o consumo de energias fosseis, traz o tema do
pedestrianismo para uma nova realidade iminente de adesdo e construcdo de estruturas que
as suportem.

O projecto prevé, por isso, um desenvolvimento das tarefas, respeitando um principio
de sustentabilidade, que ndo sé atenuariam o congestionamento e as emissdes de poluentes
como também promoveriam efeito positivos na salide e no bem-estar dos cidaddos. Neste
sentido, é um projecto que conduzird a um modelo evolutivo, em beneficio das geracoes
presentes e futuras, e promotor do crescimento econémico, da qualidade do ambiente e da
sociedade.

3.3 A ERA DO AUTOMOVEL - O TRAFEGO MOTORIZADO AO LONGO DAS DECADAS

O automodvel tem vindo a revolucionar, ao longo das décadas, a forma como viajamos,
comunicamos e como entendemos e desenhamos o espaco publico. Antes do aparecimento
em massa do automovel, nos anos 90, a populacdo viajava apenas a curtas distancias, quer por
deslocacdes a pé ou por bicicleta, enquanto que as viagens mais longas eram feitas através dos
transportes publicos, como o autocarro ou ocasionalmente o comboio. Pode-se mesmo
afirmar, que a vida era centralizada na localidade onde se vivia, na qual todas as acomodacdes
disponiveis encontravam-se nesse mesmo lugar, na qual a necessidade de viajar para fora da
comunidade era apenas realizada por motivos especiais (Banister, 2004).

Ao entrar no século XX, hd uma viragem tremenda deste panorama: o automoével
comega a ser utilizado exaustivamente como forma de deslocagdo, acabando por se tornar
numa afirmacdo do estatuto de uma pessoa. E considerado, geralmente como a forma mais
desejavel de transporte, independentemente do qudo atraente sejam as alternativas
sugeridas, no qual o seu utilizador consegue sempre encontrar uma razdo pela qual este é
extremamente necessario para uma determinada viagem (Banister, 2004).

Mais recentemente, no século XXI, o crescente dominio do automdvel comeca a
apresentar consequéncias graves, ndo so na estrutura e forma como a paisagem tem vindo a
ser utilizada mas também nas prdprias comunidades, revelando-se cada vez mais um
sentimento de desconexdo e isolamento por parte da populacdo (Benson & Roe, 2007). Talvez

Ill

nao seja dificil dizer o motivo pelo qual “{(...) o éxito do automdvel tem um efeito boomerang.
O numero de horas perdidas nos engarrafamentos ascende jé a milhGes de horas. A mobilidade
que se associa ao automavel particular confunde-se actualmente com imagens apocalipticas
de paralisia das cidades” (Comissdo Europeia, 2000). Em face a essa realidade a reducdo da
utilizacdo do automoével tornou-se uma condigdo necessaria, no qual os custos e atrasos
causados pelo congestionamento do trafego automaével obrigam a superacdo da dependéncia
excessiva do mesmo. Contudo essa realidade terd de ser primeiramente interiorizada pelos

proprios utilizadores deste modo de transporte e sé de seguida adoptar novas formas de viajar
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e comunicar, adoptando uma nova forma de pensamento e abrindo portas a uma nova era —a
superacao da dependéncia do automovel.

3.4 A CULTURA DA UTILIZAGCAO DA BICICLETA NA EUROPA E EM PORTUGAL

Na ultima década, com a globalizacdo observou-se um aumento de fluxos e trocas
mundiais, trazendo também o crescimento dos problemas econémicos e ambientais nos varios
paises da Europa. Desta forma, aplicacdo de novos conhecimentos e tecnologias a utilizacao da
bicicleta apresentou-se como uma oportunidade que amplifica as suas potencialidades e |he
da novas proporg¢des (IMTT, 2012). Em consequéncia disso, nota-se que as bicicletas tornaram-
se mais modernas, eficientes e cdmodas. Ao serem nao poluentes, silenciosas, econémicas,
discretas e acessiveis a todos (Quadro 2), adopcdo deste modo de transporte, é agora sugerida
pelas instituicGes europeias, na qual muitas cidades j& puseram a sua utilizacdo em pratica
(Magalhdes & Mata, 2005).

Quadro 2: Comparagao dos diversos tipos de transporte do ponto de vista ecoldgico em relagdo ao automaével
particular para uma deslocagdo equivalente em pessoas/quildmetro. Nota: Base = 100 (automével particular)
(Adaptado de Comissdo Europeia, 2000)

m W Ok o &

Consumo de espaco 100 10 1
Consumo de energia

o 100 30 405 34
primaria
CO, 100 29 420 30
Oxidos de azoto 100 9 290 4
Hidrocarbonetos 100 8 140 2
co 100 2 93 1
Polui¢cdo atmosférica 100 9 250 3
Risco de acidente

100 9 12 3

induzido

Geralmente, a bicicleta é associada a paises como Dinamarca e Holanda, no entanto
este modo de transporte é normalmente utilizada um pouco por toda a Europa. Por exemplo,
em Franca, mais especificamente a cidade de Paris foi pioneira ao introduzir um sistema de
bicicletas publicas, tornando-se um dos exemplos mais emblematicos (European Environment
Agency, 2016). Ja no Reino Unido, a Automobile Association, é totalmente de acordo com o
incentivo a utilizacdo da bicicleta com maior frequéncia pelos seus membros, realizando um
estudo sobre os automobilistas que sdo também ciclistas - cycling motorists (Comissdo
Europeia, 2000). Ainda outro exemplo, na Alemanha, investiu-se nas instalagées de
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parqueamento de bicicletas, que podem ser pequenas zonas cobertas ou grandes espacos que
incluem manutencdo e reparagao das mesmas (Ruxa, 2013). Recentemente foi publicado, pela
consultora dinamarquesa, Copenhagenize, o ranking das cidades e dos paises mais amigos da
bicicleta para 2015. De acordo este ranking Copenhaga esta em 12 lugar, seguindo se
Amesterddo em 22 lugar e Utrecht em 39 lugar (Figura 7). Contudo, para que seja possivel a
utilizacdo alargada da bicicleta ainda existem muitos paises na Europa onde a cultura e o
planeamento sdo aspectos que ainda se encontram pouco desenvolvidos. Por um lado, a
existéncia de barreiras no espacgo publico que tém vindo a dificultar ou até mesmo impedir a
circulacdo e a acessibilidade face a utilizacdo da bicicleta como modo de transporte. Isto
acontece visto que a ocupacdo do espac¢o publico foi durante muitos anos associada as
deslocacGes de automovel, representando hoje um problema emergente nas cidades. Por
outro, devido a imagem que lhe ainda é atribuida, considerando-a como um transporte de
fraco poder econdmico e arcaico, sobretudo utilizado para lazer (Comissdao Europeia, 2000).
Deste modo, a falta de uma perspectiva multifuncional do planeamento do territério, que
requer uma atencao fundamental na integracdo espacial dos usos do solo, dos interesses dos
utilizadores e da interacgdo entre as utilizagGes ja existentes e os potenciais utilizadores, fez
com que houvesse uma desintegracdo, um territdrio mal ordenado, apenas pensado para o
trafego “tirano” de veiculos motorizados. E necessario, por isso ndo s, um planeamento que
estimule a diversidade de usos, a consolida¢do de novas praticas, o desenho do espaco publico
de um modo integrado e o investimento em infraestruturas préprias. Mas também o
desenvolvimento de politicas que promovam uma transicdo progressiva de mentalidades, que
exijam uma alteracdo dos comportamentos a favor de uma mobilidade suave e permitam
enraizar novos habitos de mobilidade nas geracdes futuras.

21



Amsterdam

#»‘
An!we«p
Na
%

% 4 4 5 c”bg
4 % R
3 12
@;,I//o
o"N‘.s
®
14
1 Copenhagen
45 oubiin
Eindh,
1 9/1‘ oven
7 ™ty
o
i@
¥+..F
&
$ 13
-
7
& 3

0
£

©
b3

Figura 7: “The 2015 Copenhagenize Index. Bicycle-Frendly Cities”
(Fonte: Copenhagenize Design Company, 2015)

Portugal enquadra-se nesse panorama, sendo um dos paises da Unido Europeia
onde menos se utiliza a bicicleta como modo de transporte (apenas 1 % na analise feita mais
recente da UE28). Realmente, em Portugal, “os percursos cicldveis tém sido retomados
timidamente, de forma solta e desarticulada, voltados unicamente para o lazer e nGo como
infra-estrutura de transporte, com um papel importante a desempenhar no quotidiano”
(Magalhdes & Mata, 2005). Este atraso e discordancia em relagdo a muitos outros paises
europeus resultam de um conjunto de factores e visGes que o pais tem defendido nos ultimos
anos. E inegavel que durante as Ultimas décadas, as politicas de planeamento de transportes
em Portugal promoveram a utilizagdo do automével, assegurando cada vez mais um ndmero
maior de deslocacOes através deste modo de transporte. Contudo, nestes Ultimos anos a
preocupacdo ambiental e “a consciéncia de que a “realidade cicldvel” em Portugal é muito
mais vasta e complexa, envolvendo um numero crescente de utilizadores com motivagbes
distintas” (Mota & Moura S4, 2013), a cultura da bicicleta comeca agora a ganhar algum peso

na populacao portuguesa.

Ndo se pode esperar que toda a populacdo dos diversos paises europeus esteja
preparada para se tornarem ciclistas quotidianos. No entanto, partindo da ideia de que a
escolha da bicicleta em alternativa ao transporte motorizado individual apresenta-se como
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uma solucdo quando se verifica um planeamento de redes estruturadas que garantam uma
cobertura geografica, niveis de seguranca e de conforto adequados a todos os potenciais
utilizadores. Para tal é necessario um planeamento de redes funcionalmente hierarquizadas,
gue cobram o espaco de forma eficiente, articulando territorios dispersos e pouco
sustentaveis. Assim, a criacdo de redes completamente integradas e estruturadas, que
incrementem critérios de qualidade ambiental e que se enquadrem inteiramente numa
politica de mobilidade que revaloriza o ambiente e uma melhor qualidade de vida, conduzem a
uma mudanga progressiva face a utilizacdao deste modo de transporte.

3.4.1 BENEFICIOS E FACTORES QUE INFLUENCIAM O USO DA BICICLETA

No que tange aos beneficios do uso da bicicleta pode se dizer que os ganhos
ambientais, a melhoria da salde publica e as vantagens econdmicas e sociais sdao os principais
beneficios deste modo de transporte (IMTT, 2012). De facto, a bicicleta consegue juntar tanto
as vantagens de um veiculo privado como de um transporte publico. Por um lado a bicicleta
apresenta as vantagens de um veiculo privado, desde o momento que remete para uma
liberdade de hordrios e uma flexibilidade em termos de itinerarios. Por outro, apresenta
vantagens de um transporte publico quando se trata dos beneficios econdmicos e ambientais,
pois € um tipo de transporte com um custo acessivel, reduz a poluicdo por ndo utilizar
combustiveis fosseis e sem gerar qualquer ruido (Gonzalo-Ordena et al., 2014). De acordo com
o Parlamento Europeu (2010) os principais beneficios podem ser divididos em quatro classes:
(a) eficiéncia do transporte; (b) ambientais; (c) ajuda a resolver problemas de saude e
exercicio; e (d) os impactos econdmicos e sociais (TRT, 2010).

No que diz respeito a eficiéncia do transporte sdo considerados varios factores tais
como, a duragdo previsivel das viagens, a ampla gama de idades que a pode utilizar, a
aprendizagem facil e num curto espaco de tempo, a possibilidade de observar e desfrutar do
meio envolvente de uma forma mais cuidada, interessada e descontraida (Agéncia Portuguesa
do Ambiente, 2010). Quanto aos beneficios ambientais, € de conhecimento geral que a
bicicleta ndo utiliza recursos ndao renovdveis, ndo emite poluicdo atmosférica, ndo produz
qualquer ruido, apresentam um ciclo de vida bastante sustentavel (fabrico, reparagdo,
utilizacdo final, etc) e precisa de pouca superficie para circular (Gonzalo-Ordena et al., 2014).
Ja os beneficios relacionados com a saude, a bicicleta representam uma forma potencialmente
poderosa no que atende aos niveis recomendados da actividade fisica de muitas populagdes
(Oja, et al., 2010). A bicicleta ndo s6 melhora a saide de quem a usa mas ainda do resto da
populacdo, reduzindo o niumero de viagens efectuado por transportes motorizados (Gonzalo-
Ordena et al., 2014). Andar de bicicleta constitui muitas das vezes como um meio regular para
pratica de exercicio fisico moderado, sem que seja necessario alterar drasticamente os habitos
de vida. Por fim de acordo com IMTT (2012), os beneficios econdmicos e sociais permitem
reduzir o numero de horas perdidas no trafego automével, reduzir o consumo e dependéncia
energéticas, obter ganhos no orgamento, com menores custos associados ao automovel
(custos de aquisicdo, manutencdo, circulacdo, estacionamento, entre outros). Socialmente, a
bicicleta ndo exige uma aprendizagem dificil ou ensino muito especializado, podendo ser

23



acessivel a uma gama vasta da populagdo com menor formagdo ou competéncia, tais como as
que ndo podem conduzir, com realce para as faixas etarias mais jovens da populagdo,
permitindo “ainda o refor¢o da sociabilidade e uma vivéncia e convivio mais equilibrados,
contribuindo para a valorizagdo do espaco publico e qualidade de vida” (IMTT, 2012). Neste
sentido, saber como ordenar e planear diversas actividades de modo a tirar o melhor partido
do espaco que envolvente e reduzir os conflitos entre as diversas fun¢Ges acaba por ser
bastante importante no planeamento e no desenho das redes. Assim, a eficiéncia da sua
construcdo pode ser consequéncia de um correcto desenho de grande qualidade em temos
funcionais.

Finalmente, no que diz respeito, aos factores que influenciam o uso da bicicleta, é
relevante perceber as barreiras que impedem as pessoas de a utilizar. Para além disso, é
necessario reconhecer essas mesmas barreiras de modo a maximizar o seu sucesso no sentido
de incentivar a populagao a utilizar a bicicleta como modo de transporte, e se a perceberem do
qudo vantajoso pode ser a sua utilizacdo. Nos ultimos anos o nimero de utilizadores de
bicicletas aumentou. Dois dos principais factores para o impulso desta mudanca, sdo
precisamente, a saude, o exercicio e o seu baixo custo (Gonzalo-Ordena et al., 2014). De
acordo com Austroads (2010), a agradabilidade de andar de bicicleta e a preocupacdo
ambiental sdo ainda motiva¢Ges que levam a sua utilizagdo, conseguindo proporcionar uma
conveniéncia e uma liberdade que pode dar tempo a vida das pessoas. Para além destes, os
utilizadores de bicicleta tém expressado outros factores que influenciam o seu uso, tais como,
a velocidade, a eficiéncia, a facilidade de uso, a flexibilidade, a ecologia, a pequena quantidade
de espaco que ocupa e a diversdo (Gonzalo-Ordena et al., 2014). Na perspectiva de Fernandez-
Heredia et al., . (2014), existe uma necessidade de avaliar ndo sé os factores que podem ser
observados, mas também os factores relacionados com as préprias emocGes, sentimentos e
percepcdes dos utilizadores da bicicleta, visto que as motivacdes psicossociais também
desempenham um papel importante no ciclismo. Ndo sdo deixados de parte, factores como o
clima e a topografia, pois as condi¢des climaticas e os declives do terreno determinam para
uns o desencorajamento da sua utilizagdo, mas para outros estes ndo sdo quaisquer
impeditivos na utilizacdo deste transporte (TRT, 2010).
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4. O CICLOTURISMO
4.1 DIFERENTES CONCEITOS DE CICLOTURISMO

A relacdo entre o ciclismo e o turismo tem sido debatida desde a década de 1890 e
varios conceitos e definicdes tem sido lancados sobre o cicloturismo ao longo dos anos.
Segundo o artigo “A Definitional Discussion of Bicycle Tourism” (2009), uma das primeiras
definicGes é divulgada por Lumsdon (1996), no desenvolvimento de um documento para o
potencial desenvolvimento do turismo de bicicleta na Gra-Bretanha, no qual descreveu o
cicloturismo como um espectro de atividades do ciclismo, com énfase na utilizacdo da bicicleta
por parte de um individuo, como componente fundamental de uma viagem fora da sua regido.
Seguidamente, Simonsen & Jorgenson (1998) adotaram uma interpretacdo original do
cicloturismo, definindo-o como uma atividade no qual um individuo de qualquer
nacionalidade, em qualquer momento durante as suas férias utiliza a bicicleta como modo de
transporte, e para quem o ciclismo é uma parte importante dessas férias. Ainda para estes
autores “Short trips to the ‘corner shop’, etc. are not included”. Um ano mais tarde, o
Sustainable Transport Charity, Sustrans, (1999), define cicloturismo como uma visita de lazer,
seja de noite ou de dia, fora de casa que envolve a bicicleta como parte essencial e significativa
dessa mesma vista. Sustrans (1999), com esta definicdo vai mais longe e reconhece a bicicleta
como uma componente fundamental da prdpria viagem turistica do individuo. Mais
recentemente, South Australian Cycle Tourism Strategy (2005), adopta uma definicdo mais
ampla de modo a tornar as medidas mais favordveis dos beneficios atribuiveis ao turismo de
bicicleta. Este documento politico define o cicloturismo como viagens turisticas de bicicleta
consideradas para fins de lazer, prazer ou de desporto que pode incluir tanto dormidas ou
passeios de um dia para outras regides de turismo, no qual o visitante se envolve ativamente
com a bicicleta ou é apenas considerado como um elemento passivo.

Como resultado de todas as abordagens referentes ao cicloturismo, consegue-se
compreender que os critérios principais que caracterizam o turismo de bicicleta incluem, (a)
uma experiéncia longe da regido de origem dessa pessoa; (b) uma viagem de duragdo que vai
desde um Unico dia a varios dias; (c) uma actividade ndo competitiva de natureza que utiliza a
bicicleta como modo de transporte; (d) a bicicleta como o principal objectivo da viagem; (e) a
participagdo do ciclismo ocorre apenas num contexto activo; e (f) uma actividade que apela ao
recreio e lazer do individuo (Lamont M. , 2009). Neste sentido, o factor fundamental do
cicloturismo é a utilizagdo da bicicleta como modo de transporte numa actividade turistica
considerada pelo visitante como parte integrante de uma viagem de lazer, de uma forma
positiva de modo a melhorar a qualidade do seu tempo, num destino que envolva apenas o
visitante, uma bicicleta, uma rota e uma série de instalagdes de apoio (Downward & Lumsdon,
2001).

4.1.1 O MERCADO EUROPEU DO CICLOTURISMO

A maioria dos paises europeus tem lutado para superar de certo modo a crise
financeira global que os afetou nos ultimos anos, bem como a crise ambiental que se tem
vindo a falar nos capitulos anteriores. Neste sentido, as a¢des dedicadas a promover a
industria do turismo de uma forma sustentdvel comeca a ser interesse para muitos paises da
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Europa, especialmente quando tais projetos podem ser considerados ecoldgicos, fornecendo
beneficios a toda a comunidade local (Cernda et al., 2014). Pode-se afirmar que a Europa é
um dos maiores destinos turisticos do mundo, traduzindo-se, por isso, num dos destinos mais
apelativos para o cicloturismo. Andar de bicicleta, como modo de transporte na pratica de
turismo, tem vindo a ganhar popularidade nas viagens dos individuos em muitos paises
europeus. A Europa demonstra-se como primeiro destino turistico no cicloturismo, visto que
apresenta condicGes geograficas favoraveis, bem como uma rede de ciclovias densa e de
grande qualidade (European Cyclists Federation, 2012).

Contudo o crescimento do cicloturismo, tanto em termos de oferta como de procura
ainda se nota um pouco desigual por toda a Europa (Eijgelaar et al., 2011). N3o é dificil de
perceber que paises do Norte da Europa, como Dinamarca, Holanda, Alemanha, Bélgica, Suica,
Reino Unido e Austria tém-se dedicado profundamente na ampliagdo de redes ciclaveis de
longa distancia, de modo a desenvolver um mercado com qualidade para o turismo de
bicicleta, ja que apresentam uma aptiddo completamente desenvolvida no que diz respeito a
utilizacdo deste modo de transporte (TRT, 2010). Ao contrario a estes, paises como Espanha,
Portugal e Itdlia ainda partilham de um desenvolvimento muito escasso para este tipo de
turismo, observando-se, por isso, um nicho de mercado ainda muito pequeno, visto que a
mentalidade destes paises ainda se encontra um pouco atrasada face a utilizacdo da bicicleta
como modo de transporte (TRT, 2010).

Esta realidade verifica-se através de um estudo publicado em 2009, pelo Parlamento
Europeu. Foram estimados cerca de 2,79 mil milhdes de viagens feitas de cicloturismo pela
Europa, por ano. Mais tarde, num novo estudo realizado em 2012, foram feitas revisdes aos
métodos e estimativas na medida de perceber algumas lacunas encontradas no estudo
realizado anteriormente. Deste modo, os paises foram divididos em trés classes de procura —
alta, média e baixa (tal como acontece no estudo de 2009), mas novas trés classes de procura
foram adicionadas, que vao desde o baixo ao muito alto, considerando-se agora 6 classes de
procura diferentes. De seguida, estas classes foram aplicadas a procura global do turismo de
bicicleta, gerando uma procura estimada deste tipo de turismo em cada pais. Neste sentido,
resultou uma estimativa de 2,29 mil milhdes de viagens feitas de cicloturismo por ano na
Europa - EU27, mais a Noruega e a Suica (Eijgelaar et al., 2011). Apds andlise efectuada e pela
observagdo do Quadro 3, consegue-se perceber que paises do norte da Europa lideram os
primeiros lugares no que diz respeito ao cicloturismo.
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Quadro 3: Classes de procura do Cicloturismo

(Adaptado de Eijgelaar et al., 2011)

Classes de procura Baixo Médio-Baixo Médio Médio-Alto Alto NAITtI:)o
Percentagem da
populagdo que
utiliza a bicicleta 2% >2-5% >5—<8% 8-12 % 12-20% >20 %
como principal meio
de transporte (%)
Estimativa de
utilizagao da
L . 0.5% 1% 1.5% 2% 3% 3.7%
bicicleta nas férias
(%)
Romania
Lituania
Turquia®*/*** Sérvigh* /*** !—|ungria
Bulgéria No,ru.ega*** B Dmar’na.\rca Holanda
Luxemburgo Crodcia**/*** Letdnia Suécia
Paises atribuidos as Portugal Maceddnia**/** R.Checa Eslovaquia Bélgica
classes de procura Malta** * Eslovénia Poldnia Alemanha
. Italia Franga* Finlandia
Chipre L, . .
Espanha Esténia A.ustrla*
Irlanda Suica*/***
Grécia
Inglaterra

NOTA: * Austria, Suica e Franga foram paises que se subiram um nivel na classe de procura, a fim de compensar uma menor quota
no uso didrio na utilizagdo da bicicleta, mas com altas participagdes demonstradas no cicloturismo; ** Estes paises ndo puderam
ser incluidos na estimativa da Europa devido a falta de dados de fundo; *** Estes paises ndo figuram nos dados de repartigdo
modal da Organizagdo Gallup (2011), sendo-lhes atribuida uma quota de “ciclismo como modo de transporte principal” com base
em outros dados similares sobre a utilizagdo de bicicletas e as quotas dos paises vizinhos.

Apesar de alguns atrasos em alguns paises da Europa ao utilizarem este tipo de
turismo, o nimero de viagens efetuadas tem sido bastante consideravel. De facto, projetos de
cicloturismo tem-se desenvolvido um pouco por toda a Europa. Exemplo disso é a Rede
Nacional de Percursos Ciclaveis (The National Cycle Network), no Reino Unido (iniciativa de
British sustainable transport charity, Sustrans), que visa criar uma rede de percursos ciclaveis
de alta qualidade para todos os individuos adeptos deste tipo de turismo (Lamont M. , 2009). A
semelhanca deste, a Rede de Percursos Ciclaveis na Suica (The Swiss Veloland Cycle Network),
tem sido um projecto extenso com uma utilizagcdo elevada pelos individuos desde o seu inicio,
no qual os percursos estdo ligados a uma vasta gama de servigos e ofertas proporcionando as
melhores oportunidades de combinar o lazer e o turismo (Eijgelaar et al., 2011). Ainda um
outro exemplo de um projecto de grande escala é a Rede Europeia de Percursos Ciclaveis (The
European Cycle Route Network), EuroVelo, (uma iniciativa da Federagdo Europeia de Ciclistas,
ECF), que visa proporcionar uma seguranca e uma alta qualidade nos percursos ciclaveis em
todo o continente, minimizando a interac¢do com veiculos motorizados, no qual o turismo é o
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seu maximo objectivo, de modo a proporcionar aos viajantes uma Europa desimpedida
(Lamont M., 2009).

4.1.2 VALOR ECONOMICO, BENEFICIOS E MOTIVAGCOES DO CICLOTURISMO

No que diz respeito ao valor econémico, o cicloturismo pode-se apresentar uma mais-
valia para o pais. O ambiente e a economia estdo intimamente ligados, isto significa, que a
sustentabilidade econdmica do turismo de bicicleta ndo pode ser separada da sustentabilidade
ambiental (Saabye Simonsen et al., 1998). E impossivel falar de sustentabilidade do turismo
sem calcular os seus aspetos financeiros, e por isso o cicloturismo acaba por trazer valores
econdmicos essenciais para este tipo de turismo. De facto, o cicloturismo é bom para a
geracao de comércio local, oferecendo oportunidades especificas para as empresas e servigos
locais (Sustrans, 1999). O desenvolvimento de ofertas turisticas em regido turisticas e até
mesmo rurais, com introducdo de novas atrac¢Ges leva ao aumento econdmico destas regides
(European Cyclists Federation, 2012). Ainda o desenvolvimento das rotas para o turismo de
bicicleta é relativamente de baixo custo, pois consegue-se reutilizar caminhos descativados,
antigas vias férreas, estradas de baixo trafego que podem ser partilhadas, entre outros
(Eijgelaar et al., 2011). Nesta perspectiva ao comparar os investimentos feitos para o uso de
veiculos motorizados, o investimento econdmico para bicicletas é bastante menor. Um
relatério elaborado pela ECF, em 2011, demostra que € 91 milhdo de milhGes podem ser salvos
anualmente através de custos indiretos na economia europeia.

Existem muitos outros beneficios associados ao cicloturismo. De acordo com Sustrans
(1999) é uma forma sustentavel do turismo com impactos minimos sobre o ambiente das
comunidades, considerada como uma actividade lowcarbon. Ajuda na reducdo do excesso de
trafego, e por isso nas emissdes de CO,. Faz um bom uso dos recursos ja existentes, muitas das
vezes reaproveitando e reutilizando espagos abandonados e descativos. Cria novos incentivos
aos individuos a visitarem uma darea, podendo ajudar a atrair novos tipos de visitantes.
Melhora a saude pessoal, o fitness e o bem-estar do préprio individuo.

As motiva¢bes podem ser varias quando se fala na pratica de cicloturismo. As
principais motivacGes para as pessoas passarem as suas férias numa bicicleta acabam por estar
ligadas a preferéncia de atividades desportivas, mas também ao mesmo tempo ao prazer de
estar perto e ligado a natureza que o envolve. Ja para nao falar dos beneficios de saude, a
flexibilidade intrinseca a este modo de transporte, aquisicdo de novos conhecimentos sobre
novas culturas, a sensagdo de estar longe de casa, entre outros sdo exemplos dos fatores
motivacionais para a pratica deste tipo de turismo. Ndo se pode esquecer, que este modo de
transporte consegue apresentar uma grande autonomia, no qual se pode prever a duragdo de
uma viagem, mas ainda pode fazer com que a viagem se torne mais sauddvel, mais limpa, mais
silenciosa e também mais segura (Barnstorf, 2014).
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5. REDE DE ROTAS CICLAVEIS
5.1 AS REDES E AS REDES DE ROTAS CICLAVEIS

O termo «rede» refere-se a estruturas de rotas inseridas num sistema de localiza¢Ges
identificados como nés (nodes), ou seja, uma rota é a Unica ligacdo entre dois nés (Rodrigue et
al.,, 2006). Neste sentido pode-se afirmar que as redes sdo constituidas por nds (nodes) e
arestas (edges), limitadas por algum tipo de geometria e incorporadas num espaco de duas ou
trés dimensdes, com efeitos importantes sobre as suas propriedades topolégicas e
consequentemente, sobre os processos que ocorrem sobre elas (Barthélemy, 2010). A
implementacdo de redes é raramente premeditada, no entanto o resultado de melhorias
continuas surgem a partir de oportunidades e das prdprias alteragGes das suas condigdes.
Nesta perspetiva, as redes sdo o resultado da influéncia das diversas estratégias tomadas, bem
como do provisionamento de acesso relativo a mobilidade de uma regido, e ainda do
desenvolvimento tecnoldgico. De um modo geral, as redes sdo materializadas como um
conjunto de locais e de ligacdes entre esses mesmos locais, no qual os seus elementos
essenciais acabam por ser a sua configuracdo (ou a sua estrutura geométrica) bem como o seu
nivel de conectividade (Rodrigue et al., 2006). A uma grande escala, a maioria dos sistemas
resultam de uma adicdo sucessiva de camadas, muitas das vezes com um mau resultado a
longo prazo. E por isso de grande importancia a otimiza¢do das redes, conseguindo na grande
maioria a resolucdo de muitos dos problemas que tem surgido.

Em face a essa realidade, na dptica da Agéncia Portuguesa do Ambiente (2010) o
planeamento de uma rede de mobilidade suave, mais precisamente de uma rede de percursos
ciclaveis, obriga a “uma visGo holistica do sistema transportes-uso do solo-ambiente, de forma
a orientar as vdrias ac¢bes numa direccdo convergente, visando a conjugagdo da
sustentabilidade local e global”. Nesta perspectiva, as redes devem exigir um conjunto de
requisitos técnicos de modo a permitir uma circulacdo de qualidade por partes dos seus
utilizadores, advertindo conflitos, minimizando os riscos e os impactes ambientais negativos. O
conjunto de requisitos, segundo esta organizagdo, pode-se resumir aos seguintes critérios: (i)
seguranca; (ii) continuidade e conectividade; (iii) acessibilidade; (iv) atractividade; e (v)
confortabilidade.

Relativamente a (i) seguranga, devem ser evitados as estradas com grandes volumes
de trafego motorizado bem como estradas onde a circulagdo é de grande velocidade, fornecer
ligacbes seguras e considerar a prote¢do social. No que diz respeito a (ii) continuidade e
conectividade, devem ser evitadas interrupgdes que possam impedir a circulagao eficaz entre
dois destinos, bem como ter em conta a conivéncia dos percursos e ligagdes adequadas. A (iii)
acessibilidade tem em conta a facilidade com que a rede é acessivel a todos os seus
utilizadores e quanto a (iv) atractividade, devem incluir e conectar atragdes culturais, histéricas
e naturais, evitando a passagem por areas desagradaveis. Por ultimo, a (v) confortabilidade
pretende proporcionar aos utilizadores superficies de circulagdo agradaveis, (evitando areas de
grande declives) e ainda oferecer infraestruturas de apoio, bem como uma boa qualidade de
servigos (European Cyclists Federation, 2011). O sucesso de uma rede de percursos ciclaveis
passa pela sua adequacdo aos critérios acima referidos. De facto, para atrair a populacdo a
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este tipo de redes, estas devem apresentar uma imagem agraddvel e uma experiencia
inesquecivel para quem as utiliza (Gonzalo-Ordena et al., 2014).

5.2 EUROVELO - THE EUROPEAN CYCLE ROUTE NETWORK
5.2.1 DEFINICAO E CONCEITOS

De acordo com o artigo “EuroVelo - Corporate design, guidance for partners” (2012),
EuroVelo é uma rede de rotas europeias destinadas a pratica do cicloturismo com
diferentes tipos de percursos (locais, regionais, nacionais ou transfronteiricos) que fazem a
ligacdo entre 43 paises da Europa. E coordenada a nivel europeu pela ECF e a fim de
aproveitar ao maximo os beneficios de desenvolvimento da rede, em termos de turismo e
mobilidade sustentavel, todas as rotas EuroVelo, devem ser comunicadas de uma forma
uniforme, coordenada e tao ampla quanto possivel (Anexo 1). Segundo a ECF em 2013, a
rede transeuropeia era jd composta por 14 ciclovias de longa distancia, cobrindo uma
distancia de 70 000 km, dos quais cerca de 45 000 km foram implementados (Eijgelaar et
al.,, 2011). Segundo, um outro artigo “EuroVelo - The European cycle route Network”
(2009), dos objectivos principais desta rede destacam-se os seguintes:

- A promocdo sustentdvel das viagens turisticas em termos econdmicos, ambientais e
sociais;

- A melhoria da qualidade de rotas em todos os paises europeus participantes;

- O fornecimento de informagdo a escala europeia das suas rotas, tanto a nivel
electrénico, como mapas/guias impressos;

- O apoio ao desenvolvimento de centros de coordenac¢do nacional na implementacao
das rotas;

- A promogado da troca de experiencias e boas praticas entre os varios paises europeus,

estimulando estratégias de cicloturismo com infraestruturas de alta qualidade.
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Figura 8: Mapa das Rotas EuroVelo
(Fonte: EuroVelo, The European Cycle Route Network)

E claramente visto que tanto o desenvolvimento regional e rural, a melhoria da satde
publica bem como a promoc¢do de um turismo sustentdvel fazem parte deste grande
projeto. A implementacdo dos percursos vdo desde novas rotas, a adicdo de faixas ja
existentes, com a ligagdo no minimo de dois paises, vinculando rotas futuras nacionais ou
regionais, ja existentes ou dentro do préprio pais. As rotas EuroVelo devem possuir um
nome, devem ser de facil comunicagdo, apresentar uma distancia de 1000 quilémetros e
possuir um cardacter universalmente identificdvel. Para a implementa¢do de uma rota
EuroVelo devem ser produzidos um plano de aplicacdo, um projecto de negdcio e ainda a
associacdo a possiveis parceiros (Barnstorf, 2014). De acordo com European Cyclists
Federation (2012), a rede pode ser utilizada tanto por cicloturistas de longe distdncia, bem
como pela populacdo local que utiliza a bicicleta nas suas viagens diarias. Ainda o
Parlamento Europeu, o Comité Econdmico e Social Europeu e diversos paises da Unido
Europeia langaram a proposta a Comissdo Europeia da integracdao do projecto EuroVelo na
Rede Transeuropeia de Transportes (RTE-T). De facto, um dos principais objetivos da ECF
passa por garantir uma rede EuroVelo substancialmente completa até 2020.

Em Portugal, o Coordenador Nacional da rede EuroVelo é a Federacdo Portuguesa de
Cicloturismo e Utilizadores da Bicicleta (FPCUB), que no ambito da parceria assinada com a
ECF, a partilha de informacgdo e a coordenagdo do desenvolvimento deste projeto sao os
principais objetivos. Deste modo, cabe a FPCUB organizacdo e coordenacgdo da rota a nivel
nacional, incluindo o desenvolvimento em termos de sinalizagdo, apresentacdo de
relatérios e a elaboracdo de atividades de incentivacdo e monotorizagdo da mesma
(FPCUB, 2011)
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5.2.2 EUROVELO 1 — ROTA DA COSTA ATLANTICA

A rota ciclavel EuroVelo 1, designada por Rota da Costa Atlantica, estende-se pelo
continente Europeu, e vai desde a Escandinavia a Portugal, atravessando diversos paises
tais como Noruega, Reino Unido, Republica da Irlanda, Franca, e Espanha. E uma rota que
liga algumas das paisagens maritimas mais belas de todo o mundo, deparando-se com
elementos geomorfoldgicos de grande dindmica estrutural e cidades vinculadas pela
mutabilidade das fungdes portuarias.
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Figura 9: Esquerda: Mapa com a delimitagao dos paises por onde a Rota EuroVelo 1 e as suas respectivas
extensoGes (Fonte: autor) | Direita: Mapa da extensao total da Rota EuroVelo 1 (Fonte: EuroVelo, The European
Cycle Route Network)

Em Portugal, a implementacdo da rota EuroVelo 1 é desenvolvida através da FPCUB,
que visa prolongar a rota desde o Algarve (trogo Vila Real de Santo Antdénio até Sagres) a
Caminha, conseguindo uma extensdo de vias ciclaveis continuas por toda a costa
portuguesa. A rota “atravessa parte do territério integrante das Comunidades
Intermunicipais do Alentejo Litoral, Algarve, Alto Minho, Cdvado, Oeste, Regido de Aveiro,
Regido de Coimbra, Regidio de Leiria e Areas Metropolitanas de Lisboa e Porto” (FPCUB,
2015).
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Figura 10: Mapa com a delimitagdo da Rota EuroVelo 1 em Portugal
(Adaptado de EuroVelo Portugal)

e POTENCIAL DO PROJETO E MODELO DE GESTAO

A rota EuroVelo 1 proposta para Portugal expde um enorme potencial para o
desenvolvimento sustentavel do turismo e da mobilidade, apresentando-se como uma
valorizacdo do nosso territério. A concretizacdo deste projeto beneficia a economia local,
regional e nacional, tornando-se uma mais-valia no que diz respeito ao turismo, a
mobilidade, a saude e qualidade de vida nacional (FPCUB, 2015). De facto de acordo com, a
publicagdo “Ciclando - Plano de Promogao da bicicleta e outros modos suaves” (2012) a
indUstria turistica, ecolégica e de tempos livres, esta em franco desenvolvimento. Cada vez
mais cidaddos aderem as atividades desportivas e de lazer. O cicloturismo tem inidmeros
praticantes. Ha que aproveitar essa disponibilidade para atrair esses ciclistas a utilizacao da
bicicleta no quotidiano”. Nesta visdo, o conjunto de estratégias que corroboram a
promocdo da utilizacdo da bicicleta, tal como visa o projeto EuroVelo, serdo de elevada
importancia no contributo de uma continua diferenciacdo da oferta turistica nacional.
Segundo FPCUB (2015), “Portugal deve ser um dos destinos na Europa com crescimento
mais alinhado com os principios do desenvolvimento sustentdvel”, no qual este projeto
suporta caracteristicas distintas e inovadoras, assegurando a sustentabilidade nacional.

Para um bom desenvolvimento do Projeto EuroVelo em Portugal, a FPCUB (2015)
“propdée uma abordagem organizativa transversal envolvendo parceiros a diferentes
niveis”. Compete-lhe a producdo de um plano de intervencdo, a ligacdo dos diversos
parceiros, a divulgacao e comunicacao da rota e ainda a sua monotorizacao e manutencao.
Este projeto é desenvolvido em parceria com as Infraestruturas de Portugal e Turismo de
Portugal (Modelo de gestdo em Anexo 2), na qual “a escala nacional, procurando cumprir a
missdo de concretizar as rotas de longa distdncia através da rede de vias de comunicagdo
do pais, articulando-se potenciais rotas complementares com interesse turistico,
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patrimonial e historico.” O envolvimento das varias identidades ao longo do pais, tanto a
escala regional como local visam uma projecdo integrada da rota e ainda a promocgado de
“boas prdticas de dinamizag¢éo econdmica, social e ambiental.”

e UMA ROTA COSTEIRA: VANTAGENS E CRITERIOS PARA O SEU PLANEAMENTO

A rota EuroVelo 1, designada também por Rota da Costa Atlantica, tal como o nome
indica apresenta como critério principal a proximidade a paisagens litorais e maritimas do
Atlantico. A projecdo da rota em Portugal ndo foge a esse critério fundamental,
procurando percorrer toda a paisagem costeira nacional que vai desde o Algarve, Alentejo,
Area Metropolitana de Lisboa, Regido do Oeste, Leiria, Aveiro, Coimbra, Cavado, Area
Metropolitana do Porto até ao Alto Minho.

De facto, o potencial destes ambientes naturais costeiros é cada vez mais apreciado
por muitos. Segundo Bell et al., (2015), a proximidade e a exposicdo a estes espacos
“azuis”, definidos pela presenca de agua e de uma morfologia natural revelam-se como
paisagens dindmicas e complexas que promovem o bem-estar de muitos individuos.
Definem ainda estes ambientes como paisagens terapéuticas, onde “the physical and built
environments, social conditions and human perceptions combine to produce an atmosphere
which is conducive to healing”. No entanto a elevada procura destes espacos comeg¢am a
causar certos problemas na sua degradacdo, podendo gerar consequéncias complexas quer
a nivel ambiental como e econédmico. Neste sentido o planeamento desta rota cicloturistica
numa zona sensivel e vulnerdvel mas ao mesmo tempo terapéutica para grande parte da
populacdo, ganha forca devido ao seu caracter sustentavel adjacente.

De acordo com o artigo lancado pelo Jornal P3, “Mais 920 quildmetros ciclaveis ao
longo da costa portuguesa” (2016),“a rota é dividida em 18 sec¢bes permitindo assim que
qualquer utilizador de bicicleta, desde o mais inexperiente ao mais preparado, possa
planear a sua deslocagéo calmamente, usufruindo do enquadramento cultural que a rota
oferece. Pretende-se que o cicloturista possa disfrutar da paisagem, fauna, flora, da
gastronomia tipica, do patrimonio cultural e do bem-estar que as pedaladas podem
proporcionar”. A divisdo em secgdes da rota pretende ndo sé proporcionar ao cicloturista
um planeamento mais detalhado da sua viagem, como ainda a decisdo de apenas
percorrer certas partes da mesma. No entanto, é uma rota de longa distancia e por isso,
verifica sempre uma continuidade ao percorre-la a todos aqueles que desejam pedalar a
sua extensdo total.

e SERVICOS, MARKETING E PROMOGAO DA ROTA

Ao longo da rota projetada os servicos que atendem os seus utilizadores sao pecas
fundamentais para uma rota com qualidade turistica. Alguns deles fazem parte dos
critérios ditados pela organizagdo EuroVelo, enquanto outros sdo apenas opcionais. A
organizacao promove diversas acdes para a melhoria da prestacdo de servicos ao longo da
rota, tanto na area de alojamento, de alimentagdo bem como outras atragdes culturais
(European Cyclists Federation, 2011). Os cicloturistas apreciam ainda outras presta¢des de
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servigos, tais como, areas de descanso, lojas de reparacdo e manutencdo de bicicletas,
instalacGes de transporte de bagagem, a oferta de mapas ou guias turisticos, entre muitos
outros. Todos estes servigos adicionais acabam por ser componentes que transformam o
projecto desta rota num projecto mais completo e de alta qualidade (Lamont, 2009).

O marketing, a comunicacdo e a promocdo da rota sdo actividades essenciais quando
se trata da realizacdo de uma rota que pertence a uma rede de mobilidade turistica
sustentavel europeia. E de conhecimento geral, que a comunica¢do deve ser tdo clara
guanto possivel bem como apresentacao dos varios organismos e associados envolvidos no
projecto. Neste sentido, as informacgdes gerais devem ser comunicadas a nivel europeu e
informacgGes mais detalhadas devem ser disponibilizadas a nivel nacional e regional. A rota
deve ser por isso integrada em ofertas promocionais ja existentes, tais como eventos de
turismo e ciclismo, anincios ou campanhas (European Cyclists Federation, 2011). E nesta
perspetiva que o plano de marketing, comunicagao e promocdo da rota em Portugal, feita
pela FPCUB, estd a ser continuamente desenvolvido, oferecendo neste momento um
website que pretende proporcionar de forma simples o acesso a rota e as suas secgoes,
podendo fazer o download dos percursos para os seus GPS’s e/ou Smartphones e ainda
tomar conhecimento de informacdes sobre a gastronomia, pontos de interesse, servicos
locais, e eventos da agenda cultural local. Toda a divulgacdo da rota EuroVelo 1 em
Portugal tenta promover, ndo s a participacdo crescente dos utilizadores das rotas
Eurovelo, bem como populagdo local e ainda principiantes neste tipo de turismo.

35



6. PLANEAMENTO DA ROTA EUROVELO 3 PARA PORTUGAL
6.1 DESENVOLVIMENTO E PROJECGAO DA ROTA EV3 PARA PORTUGAL

6.1.1 EUROVELO 3, UMA ROTA DOS PEREGRINOS: CONCEITOS E SUA EXPANSAO NA
EUROPA

A rota EuroVelo 3 (EV3), também designada de Rota dos Peregrinos (Figura 11), é a
terceira de 15 rotas que formam o projecto EuroVelo. Uma rota que comega em Trondheim,
na Noruega, que passa pelos principais destinos de turismo de bicicleta, como Alemanha,
Franca, e Espanha, terminando na cidade de Santiago de Compostela: um importante destino
no mundo da peregrinagdo. Com cerca de 5000 km, pretende aumentar as oportunidades de
desenvolvimento local e regional por onde atravessa.

o0

Figura 11: Mapas da extensao total da Rota EuroVelo 3
(Fonte: EuroVelo, The European Cycle Route Network)

De acordo com a Federacdo Europeia de Ciclistas, a Rota EV3 ainda ndo se encontra
completamente realizada na sua totalidade, uma vez que em alguns paises da europa ja se
encontra implementada e noutros a sua implementac¢do ainda é apenas uma previsdo. A EV3
encontra-se neste momento efectuada na Dinamarca, na qual se inicia na fronteira alema em
Padborg e termina em Frederikshavn. Um percurso que remete para os tempos histéricos
deste pais, passando por diversos monumentos religiosos e medievais, fazendo parte do
Caminho de Santiago. De seguida, na Alemanha a Rota EV3 apenas se encontra realizada entre
Aachen e Miinster, na qual os visitantes sdo capazes de experimentar uma natureza histdrico-
cultural no norte da Alemanha, ao longo de percursos ancestrais, utilizados por soldados,
comerciantes e peregrinos. Partindo da Alemanha, em Aachen, a Rota EV3 continua pela
Bélgica, através da cidade de Liege. Este percurso leva os visitantes a percorrer desde lugares
simbdlicos, como "Three Borders", a paisagens pitorescas. Um itinerdrio que da uma visdo
geral do grande patrimdnio histdrico ligado a uma paisagem pds industrial, finalizando-se na
fronteira com Franga, onde se encontram paisagens mais rurais e bucdlicas. A parte francesa
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da Rota EV3, designada de “La Scandibérique”, apresenta-se como uma das maiores rotas
cicloturisticas deste pais. Apesar de ainda ndo se encontrar completamente concluida
(langamento previsto para 2017), esta inicia-se na fronteira com a Bélgica, na qual o roteiro
atravessa floretas de pinheiros e vinhas esplendorosas, terminado nos Pirinéus, em Saint-Jean-
Pied-de-Port, um lugar de convergéncia dos caminhos de St. Jacques de Compostela.

6.1.2 POTENCIAL DO PROJECTO EM PORTUGAL

Como referido anteriormente, a Rota EV3 ja se encontra prevista e em grande parte
implementada em muitos paises europeus. De momento, esta rota é prevista acabar em
Espanha, ndo havendo ainda intencdo de a estender para Portugal. Contudo, a sua extensao
para Portugal acaba por ser uma mais valia, ndo sé para o projecto EuroVelo como ainda para
o desenvolvimento sustentavel do préprio pais. De facto, o turismo de peregrinacao é definido
por Timothy & Boyd (2003) como um subgrupo do turismo religioso, na qual viajam por
diversos motivos em busca de lugares sagrados. Desde os tempos medievais a peregrinacao foi
dada como o primeiro exemplo de turismo em massa e até ao final do século XV, amplas
mudancas ocorreram na sociedade europeia. A motivacdo da peregrinacao tem vindo alterar-
se, passando de espiritual para uma curiosidade e desejo de conhecer novos lugares e
experimentar novas vivéncias. De facto a disponibilidade para relaxar e usufruir da natureza,
desenvolver interesses pessoais e melhorar a sua saude a nivel fisico e menta é na maioria das
situacdes reduzida (J. Timothy & H. Olsen, 2006). Deste modo, o turismo religioso é algo que
incentiva essas mesmas pessoas a sairem das suas rotinas e adquirirem experiéncias culturais
diferentes. Dos varios modos que a peregrinacdo pode ser feita, o modo pedonal (83 %) é a
principal escolha seguindo-se os utilizadores de bicicleta (16 %). Em Portugal, a religido estd
profundamente enraizada nas tradigdes e costumes. Os inUmeros mosteiros, conventos,
igrejas e capelas existentes sao testemunho de épocas passadas que se mantiveram isentos ao
desenvolvimento tecnolégico e possibilitam a passagem por locais perfeitamente integrados
na natureza. “Portugal é um roteiro de templos, cultos e festas religiosas que podemos
percorrer cheios de fé ou duma espiritualidade de raiz mais universal, seja em busca do
sagrado ou de nds proprios” (Turismo de Portugal, 2013).

6.2 METODOLOGIA APLICADA NO TRAGADO DA ROTA

A metodologia proposta e aplicada no tracado da Rota EuroVelo 3 para Portugal,
divide-se em varias fases: (1) Divisdo da Rota, na qual é exposto a razdo da sua divisdo em
seccOes, bem como, a definicdo das mesmas; (2) Aquisicdo e tratamento da Informacgdo
Geografica, ou seja, na qual é explicado como foi conseguida e posteriormente desenvolvida
toda a Informacdo geografica utilizada nesta proposta; (3) Optimizagdo de percursos,
recorrendo as ferramentas Network Dataset e Network Analyst do ArcGis, onde sdo gerados os
melhores percursos cicloturisticos possiveis em cada sec¢do, bem como a descri¢gdo de todo o
seu processo. E uma etapa que se subdivide em duas, numa primeira é criado um conjunto de
dados de rede e de seguida sdo produzidas e determinadas as melhores rotas; (4) Apoio a
decisdo, recorrendo-se a uma Andlise Multicritério Espacial (mais concretamente a uma
reclassificacdo matricial), procurando numa ultima fase dar uma resposta exacta na escolha da
rota mais adapta para cada secg¢do, conseguindo obter uma Rota EV3 eficaz e completa. Nesta
fase sdao expostos os critérios seleccionados para a definicdo das rotas alternativas, onde é
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feita uma seleccdo e uma descricio de todos os critérios que permitam apoiar o seu
planeamento e, ainda a determina¢do do declive longitudinal das rotas (um dos critérios
seleccionados anteriormente); (5) Avaliacdo e discussdo dos resultados, onde ¢é feita

primeiramente uma avaliacdo dos resultados obtidos em cada seccado, e posteriormente uma
discussdo geral dos mesmos.

Apenas ird ser demonstrado o processo realizado para a seccdo 1 como exemplo
principal, contudo o processo de todas as outras sec¢des sera apresentado em Anexo (Anexo 4
a 17). Todo este processo e metodologia utilizada pretende dar um contributo eficiente no que

diz respeito a implementacdao de redes de mobilidade suave em Portugal. O diagrama da
metodologia (Figura 12) aplicada apresentava um resume sintético da direccdo desta proposta.
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Figura 12: Modelo conceptual da Metodologia utilizada aplicada no tragcado da Rota EV3

6.2.1 DIVISAO DA ROTA EM SECCOES

A rota EuroVelo3 proposta atravessa grande parte do interior do pais, iniciando-se em
Chaves uma vez que se pretende uma ligacdo com o resto da rota europeia, nomeadamente
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com a parte espanhola (actualmente planeada). A escolha desta cidade respeita os dois dos
critérios mais importantes definidos pela ECF - o primeiro “based on existing or future national
or regional routes of the involved countries” e o segundo “at least two countries are involved”.
A rota termina em Faro, de modo a conseguir percorrer o pais na sua totalidade, finalizando-se
numa cidade repleta de um grande patriménio cultural e arquitecténico. A Rota é dividida em
sec¢Oes, de modo a tornda-la mais detalhada e aprofundada, em cada parte do territério por
onde percorre. A sua divisdo é feita segundo dois critérios principais:

- Quilémetros percorridos, cada seccdo terd uma extensdo entre 50 a 85 quilémetros, de
modo a possibilitar que qualquer utilizador de bicicleta, desde o menos perito ao mais
experiente possa delinear a sua viagem tranquilamente, usufruindo do enquadramento
paisagistico e cultural que a rota oferece;

- Principais pontos de paragem, a definicdo dos pontos de paragem de cada secg¢do
basearam-se ndo s na escolha de nucleos urbanos com alguma relevancia a nivel
nacional, bem como localidades no qual agrupem uma maior quantidade de patrimdnio
religioso. Este segundo factor foi observado através de um mapa de densidade (Figura 13)
realizado a partir dos pontos de patriménio protegido do Sistema Nacional de Informacao
para o Patrimdnio Arquitectonico (SIPA), com objectivo de compreender com mais
precisdo a distribuicdo deste tipo de patriménio e posteriormente tomar certas decisdes
na escolha dos nucleos urbanos que se adequariam melhor para a passagem da rota.

Legenda .
Densidade . .

Alta -
— [ e

o
Baixa A
® Patriménio Religioso £
0 50 100 km

Figura 13: Mapa de Densidade do Patrimdnio Religioso, Portugal
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Secgdo 1: Chaves — Vila Real
Seccdo 2: Vila Real — Castro Daire
Secgdo 3: Castro Daire — Tondela 0
Secg30 4: Tondela — Coimbra .‘o'
Secgdo 5: Coimbra — Pombal

Secgdo 6: Pombal — Fatima

Seccdo 7: Fatima — Santarém

Seccdo 8: Santarém — Vila Franca de Xira
Seccdo 9: Vila Franca de Xira - Lisboa (ligagdo a EV1) .
Secgdo 10: Lisboa/Montijo — Alcacer do Sal
Seccdo 11: Alcacer do Sal — Evora .
Seccdo 12: Evora — Beja \
Secgdo 13: Beja — Castro Verde {" ‘.‘
Secgdo 14: Castro Verde — Sdo Bartolomeu de Messines ."‘
Seccdo 15: Sdo Bartolomeu de Messines — Faro (ligagdo a EV1) .

Figura 14: Mapa conceptual da Rota EV3
e respectivas seccoes

A divisdo da Rota EV3, segundo estes dois critérios, permite ao viajante um
planeamento mais cuidadoso, uma oportunidade de escolher a sua viagem por uma, algumas
ou todas as sec¢des e uma certeza de que terd sempre um ponto de partida e de chegada, que
oferece todos o0s servigcos necessarios na realizacdo de uma viagem.
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6.2.2 AQUISICAO E TRATAMENTO DA INFORMAGAO GEOGRAFICA

A aquisicdo de toda a informacdo geografica necessaria para este procedimento,
apresenta-se pormenorizada no Anexo 3. Ao utilizar o software da ESRI, ArcGlIS, definiu-se o
Sistema ETRS89-TMO06, um sistema global de referéncia recomendado pela EUREF (European
Reference Frame, subcomissdo da IAG - Associacdo Internacional de Geodesia), como o
sistema de coordenadas deste projecto. Quanto ao tratamento da informacdo, em primeiro
lugar foi necessario, a partir dos dados base, fazer uma selec¢do de apenas de determinadas
classes esséncias, para implementacao da Rota.

A fase seguinte diz respeito a simplificacdo da informac¢do adquirida (Figura 15), de
modo a que o processo se realize de uma forma mais rapida e eficaz. Deste modo, houve uma
necessidade de restringir e delimitar a area em analise, definindo-se em cada secc¢do, uma
largura de 40 km sobre a linha (em linha recta) que une as duas cidades, de forma a conseguir
um processamento mais rapido de todos os dados. A realizacdo desta fase teve ainda como
objectivo orientar/guiar os trajectos das rotas, de modo a que estas ndo se desviassem
demasiado do percurso previamente estabelecido.

Geragéo de

Eurovelo3 ——»
Buffer

—>  Ev3_buffer_40

Patriménio + Santuaric 7
Protegido - Se
« Catedral
« Convento
« Mosteiro
+ Emmida
. Igreja
+ Capela N
« Pelourinho Monum_relig_40
Monum_relig_ppp veg_40
Sub-sistema + Elevado :
vegetagdo * Muito Elevado veg 4.6 V ve_solo_40
—  Selegdo —» ve_solo > o > linhas_agua_40
Valor Ecolégico * Elevado (4) linhas_agua_12 A ciclavel_65k_40
do Solo + Muito Elevado (5)
ciclavel_65k map_40
sic_40
Linhas de agua + Hierarguia 1 Rede Nacional de
| 9 + Hierarquia 2 Areas Protegidas Ll
Sitios de Importancia i G0
. Comunitaria
Rede viaria + Até 65km/h

Zona de Proteccdo
Especial

Pratomonio Geolégico

Turismo em
Espago Rural

Figura 15: Modelo Conceptual do tratamento da Informagao Geografica
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6.2.3 OPTIMIZAGAO DE PERCURSOS - NETWORK DATASET E NETWORK
ANALYST

6.2.2.1 Critério de definicdo das rotas alternativas: Patrimdnio Religioso

A rota EuroVelo 3, como anteriormente j4 mencionado, apresenta como objectivo
primario a passagem por pontos do patriménio cultural, nomeadamente do patrimdnio
religioso, ao longo do territério. Neste sentido, foram seleccionados, a partir do Patrimdnio
Cultural Protegido (SIPA), apenas os monumentos religiosos com maior destaque, sendo eles a
Igreja, o Convento, a Catedral, a Capela, o Pelourinho, a Ermida, o Mosteiro, o Santuario e a Sé.

6.2.2.2 Optimizagdo de percursos

Actualmente, o planeamento de itinerarios € uma realidade cada vez mais frequente.
Um dos objectivos deste trabalho consiste na geracdo de varias rotas ciclaveis possiveis, com o
objectivo de determinar um vasto conjunto de rotas, nomeadamente as rotas mais eficazes
para o cicloturista percorrer ao longo do territdrio. O processo de optimizagcdo tem por
objectivo determinar o percurso mais eficiente consoante os critérios que sao definidos. Deste
modo a analise de trajectos, pode ser feita com base num conjunto de varidveis, tais como a
extensdo a percorrer (distancia), o tempo a despender, caracteristicas das vias, nimero de
atraccbes a visitar, entre outras (Ribeiro & F. G. Mendes, 2010). Tal como exposto
anteriormente, a rota foi dividida em se¢Oes pelo pais, na qual a metodologia utilizada para a
optimizagdo de percursos (Figura 16) é feita em cada uma destas sec¢oes de modo a conseguir
resultados mais detalhados e concisos ao longo do territdrio.

O processo divide-se em duas fases: uma primeira que se baseia na producdo da rede
(i); e uma segunda na qual sdo determinadas as melhores rotas (ii). Os resultados obtidos
foram produzidos em software SIG, neste caso utilizando o software da ESRI, ArcGIS. A
utilizacdo deste tipo de ferramentas permitiu de forma mais rapida e precisa optimizar as
rotas, tendo em conta os objectivos seleccionados.

42



Conjunto de Dados de Rede
ciclavel_65k

Network Dataset
L> « Comprimento: metros
« Tempo: minutos

Rede_dia1

|

CRIACAO DA REDE

Rede_dia1_ND_Junctions
Rede_dial_ND

Entidades lineares - arcos
Entidades pontuais - nos

|

— Andlise de Rede

Network Analyst

Andlise do problema
de atribuigdo de rotas

Procura | Orders: Cidades (pontos de partida / chegada)

DETERMINACAO DE ROTAS

Depésitos | Depots: Patriménio Religioso Rota_1
Pontos geragéo | Seed points: Cidades . X Rota 2

Rotas | Routes: Rota1, Rota2, Rota3 e Rota4 . . >

1 Rota_3
Nr max de monumentos (4)
Tempo méx total (600 min) Rota_4
Tempo méx Total de viagem (400 min)
Distancia max total (75 km)

(MELHORES PERCURSOS)
|

Figura 16: Modelo Conceptual da Metodologia utilizada na optimizagao de percursos

- (i) CRIACAO DA REDE

O processo de criacdo da rede corresponde ao Network Dataset (ND), que se define
por uma matriz de ligacdo entre nds ou vértices (Nodes/Junctions) através de arcos (Edges),
onde é possivel criar regras que determinam quais os elementos que se encontram ligados
entre si e determinar custos associados a cada um dos arcos. Este processo tem por base a
conectividade, ou seja, quando duas linhas, dois pontos, ou uma linha e um ponto se cruzam,
nenhum destes elementos estard ciente da existéncia um do outro, ou ndo apresentam
nenhuma informacgao inerente que permita saber se estes elementos estdo assentes uns sobre
os outros. No entanto, a criacdo de um conjunto de dados de rede mantém o controlo de quais
elementos de origem que sdo coincidentes, e consequentemente compreende quais destes
elementos estdo realmente conectados. Permite, por isso, uma visdo geométrica de uma rede
(Figura 17), tornando-a menos complexa e de mais simples de analisar.

N6 ou Vértice

Arco

Figura 17: Desenho conceptual da Criagdo da Rede: Matriz de Nés/Vértices e Arcos
(Adaptado de Analise de Redes e Transportes, 2011/2012)
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Para a criacdo da ND ou grafo da rede, relativa a este estudo, foi usado a informacao
geografica referente a Rede Vidria de Portugal previamente tratado, utilizando apenas as vias
até 65 km/h de modo garantir a seguranca do utilizador da bicicleta. Foram introduzidos dois
atributos de custo: metros (comprimento do percurso, ja existente no campo da base de
dados: shape_Length); e minutos (tempo necessario para percorrer o percurso, com a
introducdo da seguinte expressdo: (shape_Length*60) /12000, para que as unidades fossem
em minutos). Deste modo, a criacdo da ND fica concluida com a introducdo destes atributos,
obtendo-se dois ficheiros geograficos vectoriais — um com os nds (Junctions) e outro com os
arcos (Edges) da rede. Este processo foi repetido para todas as 15 sec¢Bes ao longo do pais,
conseguindo obter um grafo de rede para cada uma das sec¢Bes, de modo a ser possivel
analisar e efectuar operagoes sobre a rede das diversas areas de estudo.

- (ii) DETERMINACAO DE ROTAS (MELHORES PERCURSOS)

Apds a definicdo e criacdo das diversas redes (ND) é possivel desenvolver diferentes
operagbes sobre ela, com o recurso a extensdo do ArcGIS, Network Analyst (NA). Uma
extensdo que fornece ferramentas de analise espacial baseadas em redes de modo a resolver
problemas complexos de roteamento, nomeadamente a determinacdo do melhor trajecto
(routing), de proximidades de servicos, de areas de influéncia e de distancias. Desta forma,
consegue-se definir diversos factores dindmicos necessdrios para a criacdo de um cenario
inicial, podendo ainda modificar esses mesmos factores de modo a serem gerados cenarios
alternativos. Finalmente, a solucdo ou solugbes dptimas sdo identificadas por uma funcdo que
tem em consideragdo esses varios parametros/factores (Figura 18).

Ponto de paragem

Ponto de chegada

Ponto de partida
@ Rota

Figura 18: Desenho conceptual da determinagdo de Rotas (NA)
(Adaptado de Analise de Redes e Transportes, 2011/2012)

Primeiramente escolheu-se no menu Network Analyst a opcdo Vehicle Routing
Problem (VRP), uma vez que se pretende encontrar o conjunto das rotas que simultaneamente
minimiza o custo total e permite satisfazer toda a procura. Dentro desta opg¢do existem
diversas categorias de elementos que permitem caracterizar e modelar os percursos. Foram
definidas trés categorias: Orders - correspondem aos pontos de paragem, ou seja, aos pontos
do patrimdnio religioso na qual a rota deve passar (indicado automaticamente através da
ferramenta Load Locations); Depots — correspondem aos pontos de partida e de chegada da
rota (definidos a partir das cidades ja anteriormente determinadas na divisdo da rota em
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secBes); Route Seed Points — correspondem aos pontos de geracdo de trajectos (pontos que
sdo definidos manualmente que incorporam preferéncias no trajecto efectuado); e Routes -
correspondem ao resultado, ou seja, ao calculo dos melhores trajectos (sdo obtidas as quatro
melhores rotas para cada sec¢do: Rota 1, Rota 2, Rota 3 e Rota 4) (Figura 19). Nesta mesma
categoria (Routes) ainda sdo definidas previamente um conjunto de varidveis nas
propriedades, para cada uma das rotas:

e  StartDepotName e EndDepotName: ponto de partida e de chegada anteriormente
determinados para a sec¢do em estudo;

e  MaxOrderCount: nimero maximo de monumentos que a rota percorre, sendo determinado
apenas a visita maxima de 4 monumentos;

e  MaxTotalTime: tempo maximo da duragdo total da viagem, sendo definido 10 horas (600
minutos) o tempo maximo que decorre a viagem;

e  MaxTotalTravelTime: tempo maximo a pedalar, sendo determinado 400 minutos (cerca de 6h),
de forma a que as restantes horas sejam aproveitadas para a visitagdo dos monumentos e
ainda outras eventuais paragens necessarias ao viajante;

. MaxTotalDistance: distancia maxima da rota, sendo definido 85 km como extensdo maxima
gue o viajante pode percorrer.

e CHAVES

Legenda
Network Dataset

Junctions
Edges
Network Analyst

L4 " @®  Patrimonio Religioso das Rotas
VILA REAL

Rota 1

£ [} 5 10 km Rota 2
o 7. ATt e SSANL

Rota 3

Rota 4

Figura 19: Garfo de Rede (ND) e Rotas geradas (NA) na Secgdo 1, entre Chaves e Vila Real
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A utilizacdo da extensdo NA, nesta fase inicial, foi de grande importancia para estimar
as inter-relagOes entre os diversos factores dindmicos. Neste sentido, apds a determinacgdo e
definicdo dos parametros considerados, obtém-se as quatros melhores rotas para cada uma
das sec¢des ao longo do pais.

6.2.4 APOIO A DECISAO - ANALISE MULTICRITERIO ESPACIAL

“(...) Uma decisdo corresponde a uma escolha entre vdrias alternativas, sejam elas
relacionadas com acgbes, localizacbes, ou qualquer outra temdtica. Na base de cada decisGo
estd um critério. A andlise multicritério, pega precisamente nesta premissa para tentar
conjugar, de acordo com um objectivo especifico, um conjunto de critérios de forma a alcancar
uma base composta de suporte a decisdo” (Ferreira et al., 2004).

Este projecto é um exemplo disso, pois tem como finalidade decidir qual das quatro
rotas clicaveis geradas serd a mais indicada para ser implementada como rota EuroVelo 3 em
Portugal. Deste modo, aplicacdo desta técnica implica ter em conta uma multiplicidade de
critérios previamente ja definidos, que ao serem combinados levam a uma tomada de decisao,
na qual o tratamento dado a cada um condiciona, em grande medida, a decisdo final. Os
critérios seleccionados anteriormente, neste caso, correspondem a entidades que indicam a
aptid3o relativa de certas areas, considerados por isso, factores de natureza continua.

Existem vdrios métodos que podem ser explorados, no entanto, neste projecto, o
processo de analise multicritério foi de certa forma adaptado e enquadrado de forma alcancar
os objectivos pretendidos referidos anteriormente. Numa fase inicial foram definidos os pesos
para cada critério (factor), comegando por multiplicar cada factor pelo seu peso e
posteriormente aferindo a soma dos resultados. E obtido um mapa que reflecte as areas de
maior e menor aptiddo para o objecto em estudo. Numa fase posterior esse mapa é
combinado com cada uma das quatro rotas, obtendo-se para cada uma, uma contagem do
numero de pixéis reclassificados em trés classes - alta, média e baixa. Neste sentido, a decisdo
final cai sobre a rota que apresenta um maior nimero de pixéis correspondente ao valor com
maior aptid3do, ou seja, ao valor que apresenta uma maior conjuga¢do dos multicritérios nessa
rota, conseguindo obter-se para cada seccdo do territdrio a melhor rota ciclavel. A juncdo de
todas as melhores rotas de cada seccgdo ira resultar numa rota EuroVelo 3 completa e
diversificada que se estende de Norte a Sul em Portugal. A utilizagdo desta técnica apresenta-
se adequada a andlise da questdo proposta neste projecto, podendo ser enquadrada no
ambito espacial. Pretende-se, assim, expor um modelo de andlise e avaliacdo que aplica
métodos de abordagem multicritério em ambiente SIG. Neste sentido, a metodologia utilizada
para a criagdo de um modelo de Analise Multicritério (AMC) de apoio a decisdo (Figura 20),
baseado em SIG, pode atender as necessidades propostas deste projecto, satisfazendo
critérios especificos e obtendo-se respostas mais concretas e precisas.

1 2 3 4
PREPARACAO E DEFINICAO DOS ; AVALIACAO DOS
ORGANIZACAODOS -3 PESOS DOS A?AﬁiﬁFCERSl‘IE’S%lSL e RESULTADOS EM
DADOS CRITERIOS CADA SECGAO

Figura 20: Modelo Conceptual da Metodologia utilizada na AMC espacial
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6.2.4.1 ORGANIZACAO E PREPARACAO DOS DADOS
e Organizagdo dos dados: Critérios de selecgdo da rota

No planeamento da Rota, ainda outros critérios foram seleccionados de modo a torna-
la mais complexa, diversificada e até mesmo desafiante para quem a percorre.

- Valor Ecolégico da Paisagem

A paisagem pode ser uma importante expressao cultural entre todas as populacdes do
mundo, devido a criacdo de relagdes estdveis e harmoniosas com o ambiente. Nesta
perspectiva, o valor ecoldgico da paisagem acaba por ser algo de relevante no desenho da
rota, integrando diversos critérios secunddrios que estabelecem uma ligacdo ecoldgica que
assegura a biodiversidade do local e concorre para uma maior estabilidade e equilibrio do
territério. Dentro dos varios critérios possiveis foram seleccionados algumas das componentes
da Estrutura Ecoldgica Nacional (EEN) (Figura 21) (Magalhdes et al., 2003), tais como, as linhas
de agua, o sub-sistema vegetagdo, o valor ecolégico do solo e o patriménio geoldgico
(geossitios). Foi necessdrio seleccionar as classes de maior importancia de algumas
componentes seleccionadas. As componentes referentes as linhas de dgua, o sub sistema
vegetacdo e o Valor de ecolégico do Solo, foram seleccionadas as classes 1 e 2 (linhas de dguas
principais); classes elevado e muito elevado (vegetacdo com elevado e muito elevado interesse
para conservacdo); e classes 4 e 5 (solos de elevado e muito elevado valor ecoldgico)
respectivamente. Foram eleitas apenas as classes de valor elevado para que as areas por onde
a rota projectada passasse, sejam ndo s, areas naturais de grande valor e qualidade cénica,
mas também zonas de valorizacdo da Estrutura Ecoldgica, constituindo uma nova maneira de
olhar para a paisagem que envolve o viajante.

Legenda
Estrutura Ecoldgica Nacional
*  Geossitios

Linhas de agua
Sub-sistema vegetagao

[ Muito Elevado

Elevado

Valor Ecolégico do Solo

Muito Elevado

Elevado

Figura 21: Componentes da Estrutura Ecoldgica Nacional
(Adaptado de Magalhaes et al., , 2003)



De facto, a sua integracdo na rota da a conhecer as componentes da Estrutura
Ecoldgica, bem como a preservacao da integridade dos principais recursos naturais e processos
ecoldgicos, integrados numa estrutura continua de caracteristicas diversas. Promove ainda o
Continuum Naturale, ou seja, interliga uma sucessdao de ocorréncias naturais do territério,
servindo como estratégia de defesa e viabilizacdo desta estrutura. A adicdo destes critérios a
rota tem em conta uma coexisténcia sustentavel do Homem com a paisagem, sendo
necessario a preservacao dos sistemas ecoldgicos que lhes estdo subjacentes.

As areas de conservacdo da natureza, ICNF (Instituto da Conservacdo e da Natureza e
Florestas), referentes as Areas Protegidas e as Areas de Conservacdo da Biodiversidade, foram
um outro critério utilizado no seu planeamento (Figura 22). Segundo a ICNF, sdo areas que
promovem “a gestdo racional dos recursos naturais e a valorizagGo do patrimdénio natural e
cultural, regulamentando as intervengées artificiais susceptiveis de as degradar”. Dentro
destas areas foram seleccionadas a Rede Nacional de Areas Protegidas (RNAP), os Sitios de
Importancia Comunitaria (SIC) e Zona de Protecc¢do Especial (ZPE). A sua inclusdo como critério
diz respeito a raridade, ao valor cientifico, ecolégico, social ou cénico que diversas ocorréncias
naturais apresentam ao longo do territério, na qual as actividades humanas deverdo ser
compativeis com a preservagdo destes mesmos valores.

-4 §
A {”

Legenda /
Areas Protegidas

I ruap ‘

ZPE
2

0 50 100 km
e — |

Figura 22: Areas Protegidas (RNAP, SIC e ZPE), Portugal
(Adaptado de Instituto da Conservagdo da Natureza e das Florestas, ICNF, 2010)
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- Turismo Rural

Os pontos de turismo rural foram seleccionados no planeamento da rota (Figura 23),
uma vez que uma das vertentes no qual esta se desenvolve é de facto o incentivo a pratica
deste tipo de turismo, de modo a que a viagem se torne mais completa, proporcionando
experiéncias verdadeiramente Unicas. De acordo com o artigo, Desenvolvimento Sustentavel
do Turismo (2000) a qualidade da experiéncia turistica € uma condicdo primordial quando se
viaja, e segundo Lane (1993), um dos autores citado neste artigo, “o visitante deverd ganhar
um profundo conhecimento e compreenséo da drea, das suas paisagens e gentes. O turista
tomar-se-d interessado, logo, defensor da drea visitada”. De facto é um tipo de turismo
alternativo que ja apresenta um bom indicio no que diz respeito a vanguarda do

desenvolvimento do turismo sustentavel.

Neste sentido foram utilizados todos os empreendimentos turisticos classificados, da
tipologia TER-HR (Turismo em Espagco Rural — Hotel Rural), cujo licenciamento é da
responsabilidade do Turismo de Portugal, IP. E de notar que a informacdo disponibilizada
apresentada pode ndo estar actualizada uma vez que este Instituto ndo intervém no
licenciamento e classificagdo das seguintes tipologias: Parques de Campismo e de
Caravanismo, Empreendimentos de Turismo no Espacgo Rural (nos grupos Casas de Campo e
Agroturismo) e Empreendimentos de Turismo de Habitacgdo.

Legenda
Turismo em Espago Rural
Agro-turismo A a
Casa Retiro
4 Casade Campo L
Centro de Acolhimento e
Hotel Rural
Parque de Campismo Rural "
Turismo Rural
®  Turismo de Aldeia [Lx .

50 100 km
Turismo de Habitagéo

Figura 23: Distribui¢do das classes do Turismo em Espago Rural (TER) em Portugal
(Adaptado de Turismo de Portugal, IP 2015)
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- Aptidao Ciclavel

Um ultimo critério adicionado ao planeamento da rota, e um dos mais importantes, diz
respeito a aptidao clicavel que esta apresenta. De facto a légica de funcionamento de uma
rede clicdvel passa inicialmente pelo seu declive ser apropriado a circulagdo da bicicleta, de
modo a que o viajante se sinta, na maioria do tempo, mais seguro e confortdvel ao percorre-la.
Visto que é uma rota que percorre um vasto territério, com grande variacdo no relevo, os
declives longitudinais foram agrupados em trés classes diferentes: 0-8 % (declives mais suaves
e por isso mais confortaveis), 8-15 % (declives intermédios, considerados ainda como
satisfatorios para circulagdo) e >15 % (declives mais acentuados, considerados menos
confortaveis).

A determinac¢do do declive longitudinal (aptiddo ciclavel) das quatro rotas é feita
através de varias ferramentas do ArcGIS (Figura 24), utilizando como informacao geografica de
base o Modelo Digital de Terreno (MDT) de 30 metros de Portugal (ESRI Portugal). O processo
é feito para as quatro rotas geradas anteriormente, em todas as seccdes ao longo do territério
e divide-se em duas fases: uma primeira na qual é adicionado as rotas informacdo espacial
derivada de uma superficie; e uma segunda onde é feita uma reclassificacdo dos declives,
conseguindo obter trés classes de declives distintas.

Informagdo
= —  Espacial
Rota_1
Rota_2 DETERMINAGAO
— DO DECLIVE —

Rota_3 LONGITUDINAL

Rota_4 | | Reclassificagao ey
dos declives

Figura 24: Modelo Conceptual da Determinag¢do do declive longitudinal das rotas

Numa primeira fase, é utilizado a ferramenta Split Line at Vertices que tem como
objectivo dividir a linha pelos seus vértices, repartindo-a em varios segmentos e atribuindo o
comprimento (em metros) desses mesmos segmentos. E criado um novo ficheiro de formato
vectorial de linhas e uma tabela de atributos associada com os comprimentos dos segmentos.
De seguida, sobre esta informacdo é utilizado uma segunda ferramenta, Add Surface
Information, de modo a que os vdrios segmentos repartidos anteriormente adquirem
propriedades espaciais, atribuindo uma cota Z ao interpolar medi¢Ges de superficie (através do
MDT) ao longo dos seus comprimentos. Como resultado obtém-se uma nova tabela de
atributos, na qual é gerado um campo Avg_Slope, apresentando todos os declives de cada
segmento da rota. Numa segunda fase, é feita uma reclassificagdo desses declives,
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adicionando a tabela de atributos gerada anteriormente, uma nova coluna Rec_decl, na qual
os declives irdo ser reclassificados da seguinte forma:

- 0-8 %, corresponde ao valor 3, ou seja, declives com aptiddo completa para a circulagdo
em bicicleta;

- 8-15 %, corresponde ao valor 2, isto é, declives com aptiddo média para a circulagdo em
bicicleta;

- > 15 %, corresponde ao valor 1, ou seja, declives com pouca aptidao para a circulagao
em bicicleta;

Tal como referido anteriormente, esta classificacdo ndo se enquadra dentro dos
valores standard na implementacdao de uma rede ciclavel. Isto acontece, visto que é uma rota
que percorre um vasto territério com grande variagdo no relevo e ao serem percursos
ciclaveis, na sua maioria, em zonas ndo urbanas, a determinag¢do de novas classes de declives
é, neste caso, necessaria para que o projecto possa ser exequivel, ndo comprometendo o
conforto de quem a percorre. O resultado final € uma tabela de atributos com um campo onde
é possivel observar uma distribuicdo dos declives pelas trés classes, de modo a compreender
melhor a morfologia de cada rota.

e Preparagado dos dados

Procedeu-se, em todas as seccOes, a estruturacdo dos dados obtidos nas fases
anteriores de modo a serem utilizados posteriormente para andlise multicritério espacial. Em
primeiro lugar foi necessario transformar toda a informacdo (linhas de 4gua, sub-sistema
vegetacdo, valor ecoldgico do solo, geossitios, TER, zonas protegidas e o declive das quatro
rotas) de formato vectorial para formato matricial, recorrendo ao MDT de 30 metros de
Portugal. Em segundo lugar foi feita uma reclassificacdo de toda a informagdo matricial,
transformando os valores iniciais em novos valores, de modo a obter-se uma informagdo
classificada em dreas mais e menos valorosas. A atribui¢cdo de classes 1, 2 e 3, indicam, deste
modo, as areas de menor valor, as areas com valor intermédio e as areas de maior valor,
respectivamente. Os valores identificados como NoData serdo reclassificados com o valor 0, de
modo a que estas células possuam um valor préprio (um fundo) e ndo sejam desprezadas. No
Quadro 4, é possivel observar o processo de uma forma mais sintetizada.
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Quadro 4: Reclassificagdo da Informag¢ao Matricial

Critérios/Factores Antigos Valores Novos Valores
NoData 0
Linhas de agua 0 1
1 2
NoData 0
Sub-sistema vegetagdo 0 1
1 2
NoData 0
Valor ecolégico do solo 0 1
1 2
Geossitios NoData 0
1 1
TER NoData 0
1 1
Zonas protegidas NoData 0
(sic, zpe e rnap) 1 1
NoData 0
Declive das Rotas 1 1
(Rotal; Rota2; Rota3 e Rota4) 2 2
3 3

Ao atribuir novos valores aos dados adquiridos permitiu que toda a informacao
geografica neste estudo, agora num formato matricial, pudesse ser igualmente comparada,
analisada e posteriormente trabalhada para a execucgdo das fases seguintes.

6.2.4.2 DEFINICAO DOS PESOS DOS CRITERIOS

“Os pesos sdo utilizados para desenvolver um conjunto de ponderagdes relativas para
um grupo de factores que véo servir como dados de entrada para a avaliagdo multicritério
(AMC) ” (Ferreira et al., 2004). Deste modo, os pesos foram definidos segundo um critério
empirico, de forma a que a soma dos mesmos seja igual a 1, tentando atribui-los com a maior
exactiddo e clareza possivel, expressando as preferéncias relativamente aos critérios
seleccionados (Figura 25).
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— Aptidao ciclavel

Vegetacao
Recursos Ecoldgicos e
Paisagisticos
Geossitios
Recursos Turisticos
ROTA EV3 ] Sustentaveis

Linhas de agua

Recursos Ecologicos e
Paisagisticos

Solos

Conservagao da
Paisagem

Figura 25: Estrutura de decisdo hierdrquica dos critérios/factores

No seguinte (Quadro 5) estdo representados os pesos relativos a cada critério, bem
como uma breve fundamentacdo da escolha dos mesmos.

Quadro 5: Critérios/Factores, os seus pesos e respectiva fundamentagio

Critérios/Factores Pesos Fundamentagao

O declive constitui um factor fundamental para os utilizadores
que venham a usufruir da estrutura ciclavel projectada. Deste

. modo é um critério que assume um valor mais elevado, pois o
Declive das Rotas (Rotal; 0.6

conforto da rota é algo delicado e apelativo, na qual os viajantes
Rota2; Rota3 e Rota4)

exigem como aspecto fundamental, principalmente no que diz
(0.15cadarota) respeito & competitividade desta estrutura face a outras
alternativas de transporte.
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Sub-sistema vegetacao

0.12

A vegetacdo integra uma componente primordial da paisagem,
pelo que o seu conhecimento constitui um valioso instrumento
de defesa da paisagem. A selec¢do das classes mais elevadas
propde que a rota percorra apenas as areas de vegetagdo com
interesse para conservagdo nas etapas mais elevadas de
sucessdo ecoldgica, permitindo ndo s6 a sua conservagdao como
também a sua valorizagdo ao dar a conhecer a diversidade da
paisagem vegetal ao longo do pais. E um critério que adquire
uma ponderagdo elevada, pois de facto, sdo areas
ecologicamente sensiveis e um recurso natural de elevado valor.

Geossitios

0.10

O patrimdnio geomorfoldgico inclui um conjunto das formas de
relevo Unicas, raras e vulnerdveis que evidenciam ndo sé um
interesse cientifico, bem como um interesse didactico. A sua
ponderacdao deve-se ao facto de serem elementos naturais que
promovem a consciéncia publica, a sensibilizacdo e a valorizagdo
do sub-sistema geoldgico da Terra.

TER

0.08

O TER apresenta-se como um produto turistico completo e
diversificado no espaco rural. E um tipo de turismo sustentavel,
na medida em que o seu desenvolvimento ajuda a manter as
caracteristicas rurais da regido, utilizando os recursos e os
saberes locais. A ponderacdo foi dada tendo em conta a
importancia que estes espagos assumem para um cicloturista na
sua viagem, oferecendo ndo sé a oportunidade de repouso mas
ainda, de reviver as praticas, os valores e as tradi¢cdes culturais
das sociedades rurais.

Linhas de dgua

0.05

As linhas de agua fazem parte dos Sistemas Humidos, na qual
assumem um grande valor para a conservagdo da natureza,
biodiversidade e ainda um papel relevante como elemento
estruturante e da paisagem. No entanto este factor adquire uma
ponderacdo menos elevada face aos outros factores que
incorporam a Estrutura Ecoldgica Nacional. De facto, é um
critério com grande potencialidade, mas que causa alguma
incerteza quanto ao seu estado ecolégico de conservagao.
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Valor ecolégico do solo

0.03

O Sub-sistema solo e o seu valor ecolégico é de extrema
importancia para a compreensdao de uma paisagem, assumindo
uma serie de importantes papéis, que devem ser valorizados e
de interesse geral na tomada de consciéncia deste recurso
natural. Tal como acontece, com o factor linhas de agua, este é
um factor que causa alguma incerteza. Apesar da selecgdo das
classes mais elevadas do seu valor ecoldgico, para que a rota
percorra apenas essas mesma dareas, estas podem ndo se
encontrar em bom estado de conservacdo ou devidamente
aproveitadas. Neste sentido, a ponderagdo baixa deste factor
deve-se sobretudo ao facto de existirem zonas, que apesar de se
encontrarem classificadas como ecologicamente elevadas,
podem se apresentar com reduzido interesse paisagistico,
devido a sua degradagdo ou incorrecta utilizagdo.

Zonas protegidas

(sic, zpe e rnap)

0.02

As zonas protegidas constituem espagos destinados a
salvaguardar e valorizar expressGes da paisagem, bidtipos,
valores naturais e cientificos de modo a garantir a manutengao
de equilibrios ecoldgicos e paisagisticos fundamentais. Contudo
apresentam a ponderagdo mais baixa, pois sdao dreas que nao
representam zonas livres da acgdo humana, causando alguma
incerteza quando ao seu estado. De facto, estas zonas
apresentam um enquadramento legal que lhes confere
preponderancia as questdes ambientais, no entanto podem ser
meras divisGes administrativas, podendo revelar-se em areas
visualmente degradadas ou num estado de conservagao pouco
apelativo para a passagem da rota.

2=1.00
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6.2.4.3 UMA ANALISE ESPACIAL MULTICRITERIO

Apbds a identificacdo e definicdo dos pesos dos factores que irdo apoiar o processo de
tomada de decisdo, é feita uma analise multicritério ajustada e enquadrada ao projecto
proposto. Utilizando uma analise espacial, o processo (Figura 26) divide-se em varias fases até
ao resultado final para todas as secgoes.

Critérios
Reclassificagao matricial Mapa de densidades
Raster Calculator (amc)
Pesos
——— Rota1_amc
i Reclassificagdo matricial Rota2_amc
Raster Calculator
ol Rota3_amc
Rota_4 1 Rotad_amc
1

Reclassificagao

Figura 26: Modelo Conceptual da metodologia utlizada no processo da AMC espacial

Numa primeira fase foi produzido um mapa de areas com densidade, que combinam
0s pesos atribuidos aos diversos factores/critérios, resultando numa gradacdo de valores altos
e baixos, ou seja, em areas que apresentam maior e menor aptiddo para a passagem da Rota
proposta. Adoptou-se uma metodologia que teve como base uma Reclassificagdo Matricial,
que utiliza a ferramenta Raster Calculator, usando os pesos que foram atribuidos aos factores
na seguinte equacao:

Onde n corresponde ao numero de critérios/factores; ¢/ corresponde ao
critério/factor; e piao peso atribuido

i(ci * pi)

[(rota1*0.15)+(rota2*0.15)+(rota3*0.15)+(rota4*0.15)+(veg*0.12)+(geoss*0.10)+(TER
*0.08)+(lagua*0.05)+(s0l0s*0.03)+(zp*0.02)]
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Essencialmente, a equacdo descrita anteriormente permite que as
importancias/prioridades associadas aos diversos critérios intervenientes, ou seja, os valores
dos pesos da equacdo, quantifiguem a importancia relativa de cada um dos factores no seu
conjunto para que posteriormente se possa reflectir a sua importancia total na escolha da rota
mais eficaz. Como resultado obteve-se um ficheiro em formato matricial (Figura 27), com a
delimitacdo das dreas mais e menos aptas para a implementacao da Rota, expressando onde
existe uma maior e menor sobreposicdo de todos os factores considerados anteriormente.

1 J

Legenda j"( ) {d:
: w
i e
v, \
L
\
\

10 km
Inxe/

Figura 27: Mapa de Densidade produzido a partir da Reclassificagdo Matricial, Sec¢do 1 (entre Chaves e Vila Real)

Numa fase seguinte foi combinado o Mapa de Densidade produzido com cada uma das
rotas geradas, aplicando novamente uma Reclassificacdo Matricial de modo a cruzar a
informagdo obtida no mapa das areas de aptiddo com cada uma das rotas, utilizando a
seguinte expressao:

[Rota*Mapa de Densidade]

Como resultado foram obtidos novos mapas de aptiddo (Figura 28), para cada uma das
rotas, que revelam uma gradacdo de valores ao longo da rota em causa. Estes valores
correspondem a variacdo da acumulac¢do dos diversos factores/critérios, obtendo-se um novo
mapa de densidades ao longo da extensdo dos quatro percursos propostos. De seguida, sobre
o cartograma de cada rota é feita uma reclassificagao, classificando-o em trés classes (1, 2 e 3)
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- a classe mais alta corresponde ao valor trés, ou seja, onde existe o maior nimero de
factores/critérios acumulados; a classe intermédia que corresponde ao valor dois, isto é,
apresenta um numero razoavel de factores/critérios sobrepostos; e a classe mais baixa
correspondente ao valor um, onde existe o menor nimero de factores/critérios reunidos.
Deste modo, a partir da tabela de atributos de cada rota é possivel verificar no campo “valor”
as trés classes (1, 2 e 3) e qual destas exprime o maior numero de pixéis, e por isso o maior
valor, na classe mais alta, e consequentemente determinar qual a melhor rota para cada
seccdo. Por fim, diante de varias escolhas e do cruzamento de diversos critérios é chegado a
um resultado conciso e a uma decisdo final, para a implementacdao da rota cicloturistica,
EuroVelo 3 em Portugal.

PN

-
(NP N

Legenda
Aptidao

Bl ~ta (3)
B ntermedia (2)

[ Baixa (1) /f/

-

o7 (E 0 5 10 km

Figura 28: Mapa de Densidade/Aptiddo da Rota 1, Secgdo 1 (entre Chaves e Vila Real)
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Elevagao (m.s.l)

°

6.3 AVALIACAO E DISCUSSAO DOS RESULTADOS

6.3.1

Avaliagdo dos Resultados

Trds-os-Montes e Alto Douro - Secgdo 1: Chaves | Vila Real

Iniciando a viagem pelo Alto Douro, a Seccdo 1 - entre Chaves e Vila Real, de todas as

rotas resultantes, a Rota 1 corresponde a rota seleccionada (Figura 29). A decisdo final é feita a

partir da classe “3”, visto que é a classe que apresenta uma maior acumulacdo dos diversos

critérios ponderados. Diante de todas as rotas geradas, a que apresenta um maior grau de

adequabilidade (maior nimero de pixéis) nesta classe, é a Rota 1, ou seja, é a rota que

apresenta na sua extensdo total ndo s6, uma maior aptidao para a implementagdo do percurso

ciclavel,
anteriormente.

mas também uma maior valorizagdo dos

ROTA 1
Valor N2 pixéis
1 978
2 553
3 1457
o
L ]
k-3
@
L2
8 ® 71 KM

TH

21

Quadro 6: Resultados da Secgao 1

multiplos factores considerados

ROTA 2 ROTA 3 ROTA 4

Valor N2 pixéis Valor N2 pixéis Valor N2 pixéis

1 1362 1 2141 1 1428

2 502 2 241 2 664

3 1256 3 875 3 1188

. 'ljo CHAVES
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-
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B
P
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5 s
e 3
A
£~ Sk bo -
VILA REAL &
LEGENDA - SECGAO 1
@® Patrriménio Religioso * Patriménio Religioso (Regido) = * = Rota 1 Rota 2 Rota 3 Rota 4
Pelc F
Pe J
9

31 a1 51
Distancia (km)

Figura 29: Enquadramento da Secgdo 1, apresentagao da decisdo final (Rota 1) e perfil longitudinal da Rota
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Elevagao (m.s.l)

Beira Alta - Secgdo 2: Vila Real | Castro Daire

Continuando pela Beira Alta, a Seccdo 2 — entre Vila Real e Castro Daire, a rota
seleccionada das quatro rotas geradas, corresponde a Rota 4 (Figura 30). Tal como o sucedido
anteriormente, a classe mais alta (3), é a classe que determina a decisdo final. Ao analisar
todas as rotas produzidas, nesta seccdo, é possivel observar que todas elas sdo bastante
semelhantes, ndo sé visualmente mas também quanto a sua aptidao. De facto isto acontece,
visto que todas as rotas geradas se sobrepdem em grande parte dos seus trajectos, o que leva
a que os resultados fossem mais idénticos entre si. No entanto, existe uma ligeira
diferenciacao entre elas, conseguindo-se apurar a rota que apresenta uma maior aptiddo, ou
seja, a Rota 4, apresentando na sua totalidade uma maior combinagdo dos critérios

ponderados e, portanto, uma maior aptiddo para a implementagdo do percurso ciclavel em
causa.

Quadro 7: Resultados da Secgao 2

ROTA 1 ROTA 2 ROTA 3 ROTA 4
Valor N@ pixeis Valor N2 pixeis Valor N2 pixeis Valor N2 pixeis
1 1814 1 1815 1 1880 1 1830
2 894 2 889 2 847 2 905
3 794 3 791 3 767 3 796
-
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L 4
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© » / .
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. ’.“‘ o .‘ '
° b :\ ; . .
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" @ e .
® 2 1:
8H30 e R k
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CASTRO DAIRE o - (E
N ‘ 0 5 10Km
LEGENDA - SECGAO 2
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51 61 71 84
Distancia (km)

Figura 30: Enquadramento da Secgdo 2, apresentagdo da decisdo final (Rota 4) e perfil longitudinal da Rota
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Centro - Secgdo 3: Castro Daire | Tondela

Nesta Seccdo, entre Castro Daire e Tondela, a rota eleita corresponde a Rota 4 (Figura
31). A escolha, neste caso, incidiu sobre a classe intermédia (2), uma classe que ndo apresenta
a maior acumulacao dos critérios ponderados mas uma acumulagdo razodvel dos mesmos. A
seleccdo por esta classe foi feita visto que tanto a Rota 1 como a Rota 2 apresentam
exactamente o mesmo numero de pixéis, sendo entdo escolhida uma classe inferior para a
tomada de decisdo. Dentro desta classe, é a Rota 4 que apresenta a maior combinacdo de

todos os factores ponderados, considerada por isso, a rota mais apta para esta secgao.

ROTA 1
Valor N2 pixeis
1 1823
2 759
3 316
®
L
(ox5)
L
©
D
o
O
% @
®
Q

Elevagdo (m.s.l)

Quadro 8: Resultados da Segdo 3

ROTA 2 ROTA 3
Valor N2 pixeis Valor N2 pixeis
1 1799 1 2130
2 1096 2 799
3 316 3 10

ROTA 4
Valor N2 pixeis
1 1524
2 1149
3 317
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Figura 31: Enquadramento da Secgdo 3, apresentagdo da decisdo final (Rota 4) e perfil longitudinal da Rota
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Centro - Secgdo 4: Tondela | Coimbra

Ao chegar a Seccdo 4, entre Tondela e Coimbra, a escolha incidiu sobre a Rota 4 (Figura
32), tal como o sucedido anteriormente, a escolha incidiu sobre a classe intermédia (2), pois
tanto a Rota 1, Rota 2 e Rota 4 apresentam precisamente o mesmo numero de pixeis nesta
classe. A decisdo final recai sobre a Rota 4, sendo esta a que apresenta uma maior acumulagdo
dos diversos factores ponderados, e portanto a Rota com maior aptiddao na definicao do
trajecto nesta secgao.

Quadro 9: Resultados da Secgao 4

ROTA 1 ROTA 2 ROTA 3 ROTA 4
Valor N2 pixeis Valor N2 pixeis Valor N2 pixeis Valor N2 pixeis

1 1500 1 1467 1 1804 1 1213

2 767 2 798 2 590 2 875

3 750 3 750 3 694 3 750
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Figura 32: Enquadramento da Secgdo 4, apresentagao da decisdo final (Rota 4) e perfil longitudinal da Rota
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188

Beira Litoral (Centro) - Secgdo 5: Coimbra| Pombal

Ao aproximar-se da Beira Litoral, da Seccdo 5, entre Coimbra e Pombal, a decisao final
recai sobre a Rota 4 (Figura 33). Tal como sucedido anteriormente, a selecg¢ao incidiu sobre a
classe intermédia (2), visto que a Rota 1, Rota 3 e Rota 4 apresentam exactamente o mesmo
numero de pixeis nesta classe. A Rota 4 acaba por ser a selec¢do final diante das quatro rotas,
uma vez que apresenta uma maior combinacdo de todos os critérios ponderados, sendo entdo

a rota com maior aptiddo para esta secc¢ao.

ROTA 1
Valor N2 pixeis
1 1600
2 378
3 203
]
o
<}
(<
o
51 KM
‘ @
@

Quadro 10: Resultados da Seccao 5

Valor

1
2
3

ROTA 2
N2 pixeis

2195
136

ROTA 3 ROTA 4
Valor N2 pixeis Valor N2 pixeis
1 1869 1 1290
2 340 2 656
3 203 3 203
a L
: A comera
¢ ¢ P4
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LEGENDA - SECCAO 5
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Figura 33: Enquadramento da Secgdo 5, apresentagao da decisdo final (Rota 4) e perfil longitudinal da Rota
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Elevagao (m.s.l)

Beira Litoral (Centro) - Secgdo 6: Pombal |Fatima

Continuando pela Beira Litoral, pela Seccdo 6, entre Pombal e Fatima, a rota
seleccionada corresponde a Rota 1 (Figura 34). Esta seccdo revelou-se ligeiramente distinta das
restantes. Ao analisar os resultados obtidos é possivel observar num panorama geral, valores
bastantes baixos relativamente a outras secg¢des. Isto acontece devido ao simples facto de que
acumulagdo dos diversos critérios ponderados acaba por se dispersar bastante, ndo existindo
uma grande combinacdo entre os mesmos. Para além disso, neste caso, a escolha nado foi feita
pela classe mais alta (3) nem pela classe intermédia (2), visto que existem em ambas o0 mesmo
numero de pixeis. Deste modo, a decisdo final baseou-se ndo na rota com maior aptiddao, mas
sim na rota com a extensao mais curta. Neste sentido, a escolha foi feita a partir da classe mais
baixa (1), uma classe que retine o menor nimero de combinac¢do dos factores considerados, e
a rota seleccionada foi a rota com o menor nimero de pixéis nesta classe. A decisao final recai
sobre a Rota 1, a rota que nesta secgdo apresenta uma menor extensdo do seu trajecto total.

Quadro 11: Resultados da Seccao 6

ROTA 1 ROTA 2 ROTA 3 ROTA 4
Valor N2 pixeis Valor N2 pixeis Valor N2 pixeis Valor N2 pixeis
1 1707 1 1919 1 1883 1 2956
2 388 2 388 2 225 2 247
3 2 3 2 3 2 3 2
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Figura 34: Enquadramento da Secg¢do 6, apresentagao da decisdo final (Rota 1) e perfil longitudinal da Rota
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Elevagdo (m.s.l)

Ribatejo - Secgdo 7: Fatima | Santarém

Entrando na zona do Ribatejo, na Seccdo 7, entre Fatima e Santarém, a rota
seleccionada corresponde a Rota 3 (Figura 35). Nesta sec¢do, a opc¢do incidiu novamente sobre
a classe intermédia (2), uma vez que todas as rotas geradas apresentam o mesmo nimero de
pixeis na classe mais alta. A decisdo final incidiu sobre a Rota 3, visto que apresenta a maior
acumulacdo dos critérios ponderados, sendo por isso a rota com maior aptiddo para esta

secgao.
Valor

1
2
3

®©

]

°
O

@

356

ROTA 1

N2 pixeis
2561

338
5

67 KM

6H20

Valor
1

2
3

ROTA 2

N2 pixeis
2047
618

31

Distancia (km)

Valor

1
2
3

LEGENDA - SECGAO 7
® Patriménio

Quadro 12: Resultados da Secgao 7

ROTA 3

N2 pixeis
2259

622
5

ROTA 4
Valor N2 pixeis
1 2486
2 322
3 5
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Rota 1 Rota 2 Rota 4

Figura 35: Enquadramento da Secgdo 7, apresentagdo da decisio final (Rota 3) e perfil longitudinal da Rota
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249

Ribatejo - Secgdo 8: Santarém | Vila Franca de Xira

Prosseguindo pelo Ribatejo, pela Seccao 8, entre Santarém e Vila Franca de Xira, a rota
eleita corresponde a Rota 3 (Figura 36). A decisao final foi feita pela classe intermédia (2), uma
vez que a Rota 2 e Rota 3 geradas apresentam o mesmo numero de pixeis na classe mais alta.
Neste sentido é a Rota 3 que apresenta o valor mais elevado e por isso, uma maior
combinacdo dos diversos factores considerados, resultando na rota com maior aptiddo para a

Valor

secgao 8.
ROTA 1
Valor N2 pixeis
1 854 1
2 409 2
3 1584 3
)
3
©
D
&°
67 KM
" @
®
6H20
) Paroq 4

ROTA 2

ROTA 3 ROTA 4
N2 pixeis Valor N2 pixeis Valor N2 pixeis
183 1 214 1 297
902 2 915 2 793
1650 3 1650 3 1630
. 4 7"". ---- dho
S 3 SANTAREM
.‘I -
¥,
i |
. o % b
)
© \iLa FRANCA DE XIRA
F‘ 0 5 10Km
. oot FAANWE .
LEGENDA - SECGAO 8
® Relig: Religioso (Regido) === Rota 3 Rota 1 Rota 2 Rota 4
F sial de S& | ra
31 41 51 61 67
Distancia (km)

Quadro 13: Resultados da Seccdo 8

Figura 36: Enquadramento da Secgdo 8, apresentagao da decisdo final (Rota 3) e perfil longitudinal da Rota
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Regido de Lisboa - Secg¢do 9: Vila Franca de Xira |Lisboa

Chegando a Regido de Lisboa, na Seccdo 9, entre Vila Franca de Xira e Lisboa, foi
seleccionada a Rota 2 (Figura 37). A decisdo foi novamente feita sobre a classe intermédia (2),
visto que a Rota 1, a Rota 2 e Rota 4 geradas apresentam o mesmo ndimero de pixeis na classe
mais alta. Deste modo, a Rota 2 é a rota que apresenta o valor mais elevado, ou seja, uma
maior acumulacdo de todos os critérios ponderados, revelando-se a mais apta para esta
sec¢do. Ainda, é nesta sec¢do, nomeadamente na cidade de Lisboa, que a primeira ligagdo com
a Rota EuroVelo 1 é estabelecida, oferecendo a oportunidade aos viajantes de transitar de

uma Rota para a outra.

Quadro 14: Resultados da Seccdo 9

ROTA 1 ROTA 2 ROTA 3 ROTA 4
Valor N2 pixeis Valor N2 pixeis Valor N2 pixeis Valor N2 pixeis
1 492 1 299 1 1754 1 641
2 507 2 731 2 132 2 495
3 837 3 837 3 264 3 837
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Figura 37: Enquadramento da Secgdo 9, apresentagao da decisdo final (Rota 2) e perfil longitudinal da Rota
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Alentejo Litoral - Secgdo 10: Lisboa | Alcacer do Sal

Entrando na regido do Alentejo Litoral, pela Sec¢do 10, entre Lisboa e Alcécer do Sal, a
rota escolhida corresponde a Rota 4 (Figura 38). A decisdo recaiu sobre a classe intermédia (2),
uma vez que a Rota 1, a Rota 3 e Rota 4 apresentam o mesmo nuimero de pixeis na classe mais
alta. Diante destas trés rotas nesta classe, a Rota 4 é a que apresenta o maior valor, isto é, uma

maior acumulacdo dos critérios ponderados, e por isso, uma maior aptiddo para a
implementagdo da mesma.

Quadro 15: Resultados da Secgao 10

ROTA 1 ROTA 2 ROTA 3 ROTA 4
Valor N2 pixeis Valor N2 pixeis Valor N2 pixeis Valor N2 pixeis
1 665 1 1598 1 206 1 89
2 756 2 322 2 914 2 1078
3 1749 3 1318 3 1749 3 1749
29 LiseoamonTizo
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Q. 99
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Figura 38: Enquadramento da Secgdo 10, apresentacdo da decisdo final (Rota 4) e perfil longitudinal da Rota
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Alentejo Central - Secgdo 11: Alcacer do Sal| Evora

Continuando para Sul, pelo Alentejo Central, na Sec¢ao 11, entre Alcacer do Sal e
Evora, a rota seleccionada corresponde a Rota 1 (Figura 39). Neste caso, a rota é eleita pela
classe mais alta (3), a classe que apresenta maior aptiddo para a implementacdo da rota. Neste
sentido, a decisdo final incide sobre a Rota 1, uma vez que apresenta o valor mais elevado, ou

seja, uma maior combinagdo dos diversos factores ponderados, revelando-se a rota mais apta

para esta sec¢ao.

Igreja Paroquial de Santa Susana

ROTA 1
Valor N2 pixeis
1 641
2 2108
3 302
[
[
®
o
@ 71 KM
o 5o @
®
TH
Igreja do Espirito Santo
278
9 Q

Quadro 16: Resultados da Secgao 11

ROTA 2 ROTA 3 ROTA 4
Valor N2 pixeis Valor N2 pixeis Valor N2 pixeis
1 1034 1 1234 1 1026
2 1644 2 1650 2 1593
3 177 3 184 3 176
'\
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31 41 51

Distancia (km)

Figura 39: Enquadramento da Secg¢do 11, apresentacdo da decisdo final (Rota 1) e perfil longitudinal da Rota

69



o
@

Elevagdo (m.s.l)
" .

Baixo Alentejo - Secgdo 12: Evora | Beja

Prosseguindo pelo Baixo Alentejo, pela Secc3o 12, entre Evora e Beja, a rota escolhida
corresponde a Rota 2 (Figura 40). A op¢do recaiu sobre a classe intermédia (2), uma vez que a
Rota 2, e a Rota 3 apresentam exactamente o mesmo ndimero de pixeis na classe mais alta.
Deste modo, diante destas duas rotas nesta classe, a Rota 2 é a rota que apresenta o valor
mais elevado, e por isso, uma maior acumulagdo de todos os critérios ponderados, sendo a
rota com maior aptidao nesta secgao.

Quadro 17: Resultados da Secgao 12

ROTA 1 ROTA 2 ROTA 3 ROTA 4
Valor N2 pixeis Valor N2 pixeis Valor N2 pixeis Valor N2 pixeis
1 1265 1 514 1 952 1 2584
2 1270 2 1041 2 869 2 255
3 839 3 1604 3 1604 3 645
.‘\
0 §
® > ’,’
) N {
o = °° n';. e
g o b} .
73 KM %
. L \
° ‘
TH15 - {
' ~
i o 5 10Km
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) L ena ° ja de
Q (3 Q
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Figura 40: Enquadramento da Secg¢do 12, apresentacdo da decisdo final (Rota 2) e perfil longitudinal da Rota
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Algarve - Secgdo 13: Beja | Castro Verde

Chegado a regido do Algarve, na Seccdao 13, entre Beja e Castro Verde, a rota
seleccionada corresponde a Rota 2 (Figura 41). A rota é eleita pela classe mais alta (3), a classe
que apresenta maior aptiddo. Deste modo, a Rota 2 é a rota com maior valor, ou seja, uma
maior combinacdo dos factores considerados, revelando-se como a rota mais apta nesta

secgao.
Quadro 18: Resultados da Secgao 13
ROTA 1 ROTA 2 ROTA 3 ROTA 4
Valor N2 pixeis Valor N2 pixeis Valor N2 pixeis Valor N2 pixeis
1 258 1 78 1 2814 1 323
2 24 2 273 2 233 2 288
3 1634 3 1639 3 6 3 1635
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Figura 41: Enquadramento da Secgdo 13, apresentacdo da decisao final (Rota 2) e perfil longitudinal da Rota
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Algarve - Secgdo 14: Castro Verde | Sdo Bartolomeu de Messines

Continuando para Sul, na Regido do Algarve, a Sec¢do 14, entre Castro Verde e Sao
Bartolomeu de Messines, apresenta uma ligeira distingdo (Figura 42). No processo prévio
foram apenas geradas duas rotas - Rota 1 e a Rota 2. Isto acontece devido ao facto de ser uma
regidao que apresenta uma distribuicdo bastante reduzida no que diz respeito aos pontos do
Patrimdnio Religioso, obtendo-se neste caso, apenas duas rotas que satisfacam os requisitos
previamente definidos. Diante as duas rotas geradas, foi seleccionada a Rota 1, sendo a
decisdo final feita a partir da classe intermédia (2), uma vez que ambas apresentam o mesmo
numero de pixeis na classe mais alta. Deste modo é a Rota 1 é a rota escolhida, visto que

apresenta o valor mais elevado, e por isso uma maior acumulacao dos critérios ponderados,
revelando-se a rota com maior aptidao neste caso.

Quadro 19: Resultados da Secgao 14

ROTA 1 ROTA 2
Valor N2 pixeis Valor N2 pixeis
1 1015 1 1423
2 1271 2 930
3 692 3 692
-
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Figura 42: Enquadramento da Secgdo 14, apresentacdo da decisdo final (Rota 1) e perfil longitudinal da Rota
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Algarve - Secgdo 15: S3o Bartolomeu de Messines | Faro

Finalizando, ainda na Regido do Algarve, chegando a Seccdo 15, entre Sdo Bartolomeu
de Messines e Faro, a rota seleccionada corresponde a Rota 3 (Figura 43), sendo eleita pela
classe mais alta (3), a classe que apresenta maior aptiddo. Diante todas as rotas geradas, a
Rota 3 é a rota que apresenta uma maior combinacdo dos factores ponderados, sendo por
isso, a rota com maior aptiddo para a implementacao da mesma.

Quadro 20: Resultados da Secgao 15

ROTA 1
Valor N2 pixeis
1 1143
2 1561
3 563
[
&3
®©
D
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77 KM
° . 2
®
TH40
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ROTA 4
Valor N2 pixeis
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ca
greja Paroquial de Sao Pedro de Farc

ROTA 2 ROTA 3
Valor N2 pixeis Valor N2 pixeis
1 1632 1 1062
2 926 2 1532
3 455 3 575
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Figura 43: Enquadramento da Secgdo 15, apresentacdo da decisdo final (Rota 3) e perfil longitudinal da Rota
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6.3.2 Discussdo dos Resultados

Apds a realizacdo de todo o processo em cada seccdo, o resultado final € uma Rota
Cicloturistica completa e diversificada, que atravessa o pais de Norte a Sul. Uma rota apta para
os seus utilizadores desfrutarem de um passeio turistico, com destaque do Patrimdnio
Religioso e de grande valor paisagistico e ecoldgico, na qual foi possivel uma articulagdo de
diversos tipos de recursos propostos para o seu planeamento, conferindo-lhe um caracter
Unico e préprio.

S1 52, s S3 . S4 S.Sgrazme S6
S 7.t S8 S9 i S10 S11
542 S13 S14 . S15
150148 1000 KM
el p— 0 70
G\ (70 :
| | |\\./\/\j
\\\ / \\:_//

1145

Elevagdio (m.s.1

4] Distancia (km)

Figura 44: Proposta da Rota EuroVelo 3 (Rota dos Peregrinos)

Analisando o panorama geral de todo o percurso, é possivel verificar alguns aspectos
relevantes, no que diz respeito ao processo de apoio a decisdo. Em certos percursos ao longo
do territério, nem sempre houve a possibilidade da escolha final ser feita pela classe mais
elevada, ou seja, pela classe que combina a maior diversidade de critérios considerados. De
facto, verificou-se que s6 em 33 % é que foi possivel optar pela classe mais elevada, sendo 60
% da decisdo final feita através da classe intermédia, isto é, da classe que concentra uma
acumulacdo razodvel de todos os critérios ponderados. Isto acontece uma vez que existem
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rotas com valores semelhantes, dificultando a seleccao final, optando-se pela classe abaixo.
Verificou-se ainda um caso atipico numa Unica seccdo (Secg¢do 6), no qual a selecgdo foi feita
pela classe mais baixa, ou seja, pela classe que relne o menor nimero de combinacao dos
factores considerados. Neste caso, a escolha final baseou-se ndo na rota com maior aptidao,
mas sim na rota que apresenta a extensdao mais curta. A impossibilidade da escolha final ser
feita pela sua aptidao, levou a escolha de um outro critério relevante quando é feito o
planeamento de uma rota cicloturistica, nomeadamente, os quildmetros percorridos.
Verificou-se ainda outro aspecto importante, no que diz respeito a rota final obtida ao longo
do territdrio, detectando-se diferencas a Norte e a Sul do pais relativamente ao patrimdnio
religioso e ao valor ecoldgico da paisagem por onde atravessa. A Norte, por um lado, é possivel
verificar uma rota mais rica relativamente a proximidade que esta apresenta ao patrimdnio
religioso; por outro verifica-se uma menor concentracao dos critérios ecolégicos considerados,
revelando-se numa rota menos interessante na perspectiva da sensibilizacdo destas
componentes ao viajante. A Sul, por um lado, verifica-se uma rota menos atractiva no que diz
respeito a proximidade ao patrimdnio religioso, pois nesta zona do territério a sua existéncia é
menor e mais dispersa; por outro a existéncia de uma grande concentracdo e combinacdo dos
factores ecoldgicos ponderados, leva a uma maior sensibilizacdo destas componentes durante
o seu trajecto.

Deste modo, o resultado final é uma rota (EV3) que pretende ndo sé, estender a rota
EuroVelo 3, ja consolidada em grande parte dos paises europeus, como ainda oferecer ao pais
um projecto de valor suportado em caracteristicas ecoldgicas e culturais. A sua implementacao
ird beneficiar a economia local, regional e nacional e apresenta-se como uma mais-valia no
que diz respeito ao turismo, a mobilidade sustentavel, a salde e qualidade de vida da
populacdo. E um projecto que promove quatro vertentes distintas, mas que no fundo se
interligam e interagem resultando numa proposta de enorme valor ambiental, econdmico e
social, sendo elas (i) a mobilidade sustentdvel; (ii) a sustentabilidade do turismo e o
desenvolvimento do turismo rural; (iii) a reactivacdo de paisagens culturais; e (iv) a ligacdo

estratégica com a rota EuroVelo 1.

Desta forma potencializa (i) a mobilidade sustentavel, quando se trata de um projecto
que incentiva a cultura da utilizagdo da bicicleta em Portugal. Apesar de ser um pais ainda
ligeiramente atrasado no que concerne a bicicleta, como visto nos capitulos anteriores,
actualmente apresenta uma grande capacidade na adopg¢do deste modo de transporte - um
transporte que satisfaz a populagdo sem comprometer as geragGes futuras. O cicloturismo é
um conceito que ainda se esta a desenvolver lentamente no nosso pais, no entanto cada vez
mais cidaddos aderem as actividades desportivas e de lazer, ha que aproveitar essa
disponibilidade de modo atrair esses cidaddos na utilizagdo da bicicleta como modo de
transporte nas suas viagens.

Promove ainda outra vertente, quando se trata de um projecto que potencializa (ii) o
turismo sustentavel e o desenvolvimento do turismo rural. Num mundo cada vez mais
multicultural e globalizado, hd um enorme potencial para um turismo associado a locais
religiosos e de grande valor patrimonial, contudo é necessario ter aten¢do aos danos que
podem ser causados pela sua excessiva industria. E neste sentido que a proposta se
desenvolve ao remeter para um turismo sustentavel, apresentando como motor a criacdo de
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conteudos auténticos, experiéncias genuinas e uma exceléncia ambiental. Incentiva ainda o
desenvolvimento do turismo rural, uma vez que se trata de uma rota que atravessa o interior
de Portugal, percorrendo maioritariamente paisagens rurais. Valoriza ndo sé a economia das
localidades rurais mas também assegura a perfeita harmonia dos principios ecoldgicos de
conservagdo que se encontram subjacentes a este tipo de paisagem.

No que diz respeito (iii) a reactivagdo de Paisagens Culturais € uma rota que revitaliza e
requalifica o patriménio cultural nacional, nomeadamente o patrimdnio religioso. Deste modo,
é uma rota que promove relagdes harmoniosas com o ambiente, proporcionando ao visitante
o conhecimento dos valores naturais e culturais que percorre. Para além disso, sdo percursos
que tentam reactivar paisagens que incluem parte da nossa histéria, procurando sempre
relacionar o Homem com a paisagem que o envolve.

Por fim, (iv) a ligacdo estratégica da rota EuroVelo 3 com a rota EuroVelo 1 que
actualmente ja se encontra consolidada. Esta ligacdo possibilita a opcdo de transitar de uma
rota para outra, em dois pontos do nosso pais, dando ao visitante a oportunidade de viajar por
diferentes percursos com diferentes critérios e objectivos. No fundo, pretende dar uma
continuidade a rede EuroVelo anteriormente instalada em Portugal, tornando-a mais
interessante, completa e diversificada.
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7. CONSIDERAGCOES FINAIS
7.1 EUROVELO 3 - UMA ROTA QUE PROMOVE A SUSTENTABILIDADE EM PORTUGAL

A presente dissertacdo demostrou que foi possivel promover o turismo articulado a
uma rota de mobilidade suave, nomeadamente através da utilizacao da bicicleta, numa viagem
turistica. Para além disso, revelou, ainda, que é possivel a valorizacao do Patriménio Cultural
Religioso do interior de Portugal e a promocdo da vertente ecoldgica da paisagem. Deste
modo, os objectivos apresentados neste estudo foram cumpridos, procurando primeiramente
conhecer a problematica, as politicas e as estratégias em vigor para os sectores dos
transportes e do turismo na UE e em Portugal. E posteriormente reflectir sobre novos
conceitos relativos a mobilidade e ao turismo, nomeadamente a cultura da utilizacdo da
bicicleta, e a pratica do cicloturismo, como novo conceito de turismo sustentavel.

Neste sentido, foi construido um modelo que permitiu, ndo sé a criacdo de diferentes
trajectos possiveis para a implementacao da Rota EuroVelo 3, mas ainda um instrumento de
apoio a tomada de decisdo, tendo em conta a combinacdo de uma multiplicidade de critérios
previamente definidos, que permitiram determinar a rota com maior aptidao para a criagdo de
um percurso cicloturistico completo e diversificado. Tendo ainda a sustentabilidade como
ponto central de toda a metodologia, esta foi desenvolvida num contexto de
operacionalizacdo, na medida em que identifica, quais os passos, do ponto de vista da
implementacdo de uma rede ciclavel a longa distancia, que serdo necessdrios percorrer, e
guais os critérios a tomar em consideracdo de modo obter como resultado o desenho final de
uma rota complexa e de valor sustentavel.

A proposta da rota a que se chegou teve como base principal o Patrimdnio Religioso,
em complementaridade a sensibilizacdo do valor ecoldgico da paisagem e ainda a pratica de
um turismo rural sustentavel. Neste sentido, da analise efectuada aos resultados obtidos é
possivel concluir que, tendo em conta os critérios considerados, o trajecto da Rota vai se
ajustando a cada regido do pais, conseguindo enquadrar-se com os elementos que constituem
a paisagem por onde atravessa e fornecendo ainda um detalhe rigoroso para cada seccdo
estabelecida. Assim, em cada segmento foi possivel obter um percurso de rigor técnico,
garantindo seguranga e conforto para todos os seus utilizadores. Contudo verificaram-se
alguns aspectos criticos no processo de tomada de decisdo em certas sec¢Oes da rota. Em
alguns segmentos do territério ndo houve a possibilidade da escolha final ser feita pela classe
mais elevada, ou seja, pela classe que combina a maior diversidade de critérios ponderados.
Nestes casos a decisdo foi feita pela classe intermédia, que apesar de ndo reunir a maioria dos
critérios, concentra uma acumulagdo razoavel dos mesmos. Isto acontece visto que existem
rotas com valores idénticos, dificultando a selec¢do, optando-se por isso fazer a determinacao
pela classe abaixo, excluindo qualquer ddvida ao tomar a decisao final.

As técnicas utilizadas no planeamento da Rota EV3 proposta, contribuem em muito
para o sucesso conseguido na determinac¢ao do tracado da mesma. Por um lado, a utilizacao
do processo de optimizacdo de percursos, revela a capacidade de reproduzir um nimero
satisfatdrio de diferentes cenadrios, a aptiddo de conseguir facilmente uma adaptagao a novas
condicbes e, ainda permite a introducdo de requisitos especificos. Esta formulag¢do conceptual
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de geracdo de diversas rotas podera ser aplicada em sistemas de planeamento e de navegacdo
localizados em plataformas digitais, resultando em solu¢Ges inovadoras e de facil utilizagdo.
Por outro lado, recorrendo a uma andlise multicritério, foi possivel cruzar dados multifonte e
multi-escala, para apoiar o processo de apoio a decisdo. De facto a sua utilizacdo demostrou e
de forma visualmente clara, a realidade complexa que é a andlise multicritério, podendo
contribuir para o estabelecimento de um compromisso ou para definir uma “coligacao” de
pontos de vista.

Na realidade, as actuais e futuras politicas de mobilidade devem incorporar de forma
clara a integracao entre o patriménio construido e natural e a dimensao da sustentabilidade na
formulacdo de planos turisticos e aplicagdo de medidas concretas que visem a promog¢ao do

uso dos modos suaves. Em muitas das vezes, os decisores politicos preferem abordagens deste
tipo, uma vez que estdao envolvidos no processo, e contém uma base técnica relativamente
simples. Para além disso, esta € uma metodologia aplicavel a diversas escalas, desde o nivel

nacional, regional e local, de acordo com os objectivos pretendidos.

Os Sistemas de Informacdo Geografica constituiram uma ferramenta tecnoldgica de
grande utilidade na aplicagdo destas técnicas. Tendo em conta a complexidade de dados
utilizados subjacentes ao planeamento da Rota EuroVelo 3, os SIG assumem um papel crucial
neste trabalho. Para além disso, permitiram uma visdo completa do territdrio, da conservagao
dindmica, da informacdo, e ainda inUmeros beneficios ndo sé para o gestor do territdrio, mas
também para a pessoa que viaja (Devile et al., 2007). De facto este é o primeiro passo para um
projecto mais amplo que visa projectar uma rede ciclavel de longa distancia, beneficiando a
economia local, regional e nacional, dada a mais valia que o0 mesmo representa para o turismo,
mobilidade sustentdvel, satide e qualidade de vida. A escala nacional, é uma rota que procura
cumprir a missdo de concretizar um percurso de longa distancia através da rede de vias de
comunicacdo do pais, articulando-se potenciais rotas complementares com interesse turistico,
patrimonial e histérico.

A rota proposta insere-se na orientacdao de politica que procura promover uma
economia verde numa ldgica de sustentabilidade, permitindo oportunidades de emprego,

IM IM

concluindo os pilares “ambiental” “social” do principio do desenvolvimento sustentdvel
(Governo de Portugal , 2014). E de notar, um pais que pretende cada vez mais, desenvolver um
turismo que possibilite a conservacdo da paisagem, “ (...) de forma a que esta se apresente
biologicamente equilibrada, ordenada e sem feridas” (Ribeiro Telles, 2003). Em Portugal ao
logo dos séculos, foi construida uma identidade num ensejo globalizador, deixando marcas
permanentes através de um vasto patrimdnio cultural e religioso ainda patente nos dias de
hoje que deve ser valorizado. A implementagao de diversas politicas nacionais que actuam no
sector dos transportes, de modo a garantir a eficiéncia energética e a redugao do consumo de
energia. E neste sentido, que o projecto desenvolvido também aponta, revelando uma ligacdo
entre estes dois aspectos, apelando ndo sd, a valorizacdo da bicicleta como modo de
transporte que pode assumir uma expressdo econdmica ainda com maior relevancia e um
forte potencial gerador de riqueza e trabalho, mas ainda uma nova forma de viajar e de
percorrer uma paisagem natural e cultural, de modo enriquecedor e com maior qualidade. Na
realidade é uma rota que atravessa uma paisagem interior, na qual “{(...) a beleza da paisagem

rural e a dignidade da ruralidade constituem os principais suportes do turismo. E na paisagem

78



dos campos e serras e a ruralidade que mais decisivamente contribuem para a agradabilidade
duma visita de férias” (Ribeiro Telles, 2003).

O turismo cicldvel é uma actividade que representa 2,8 mil milhGes de viagens
realizadas na Europa, tornando-se essencial a criacdo de uma rede europeia de ciclovias —
EuroVelo (Mota & Moura Sa, 2013). Como referindo anteriormente, a Rede Eurovelo é uma
rede de rotas destinadas a pratica do cicloturismo a escala europeia, com a possibilidade de
viajar por diferentes tipos de percursos. O modelo e os resultados apresentados nesta
dissertacdo, sdo de facto, uma mais valia para a expansdo de um projecto de escala europeia
(EuroVelo), que anseia por um crescimento e articulagdo dos percursos ciclaveis em todos os
paises europeus. De facto, na actualidade, onde os discursos estdo voltados para a promocdo
da utilizacdo de bicicletas enquanto veiculo sustentdvel e amigo do ambiente; e o surgimento
de um conjunto de novas actividades econdmicas relacionadas com esta, nomeadamente a
organizacdao de eventos turisticos e de lazer, tornam este projecto um modelo evolutivo, em
beneficio das geragdes presentes e futuras, promotor do crescimento econémico, sustentavel
e de qualidade do ambiente.
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ANEXO 1 — MODELO EXPLICATIVO DOS CENTROS DE COORDENAGAO DO PROJECTO
EUROVELO

(Fonte: European Cyclists Federation, 2009)

European Cyclist's Federation
Cycling organizations

National EurcVelo
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EurcVelo project partners
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ANEXO 2 — DIAGRAMA EXPLICATIVO DO MODELO DE GESTAO DA ROTA EUROVELO 1

PORTUGAL

(Adaptado de FPCUB)
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ANEXO 3 - QUADRO INFORMATIVO DOS DADOS ADQUIRIDOS

NOME FICHEIRO BASE

Modelo Digital do Terreno

Patriménio Cultural Protegido

Turismo em Espago Rural

Rota EuroVelo 1

Linhas de agua principais

Sub sistema vegetacao

Valor de Ecoldgico do Solo

Geossitios - Patriménio Geoldgico

RN 2000 - Sitios de Importancia
Comunitaria

RN 2000 - Zona de Protecgdo
Especial

Rede Nacional de Areas Protegidas

Rede Viaria de Portugal

ESCALA /
FONTE RESOLUCAO
Esri Portugal 30m
Slstem_a d,e .Informa_ugao, p_ara o] 1:25000
Patrimonio Arquitetonico
Turismo de Portugal, IP 1:25000
Federagdo Portuguesa de
Cicloturismo e Utilizadores da 1:25000
Bicicleta
CEAP - EPIC WEBGIS PORTUGAL 1:25000
CEAP - EPIC WEBGIS PORTUGAL 1:10000
CEAP - EPIC WEBGIS PORTUGAL 1:50000
Patriménio Geoldgico de Portugal -
Instituto da Conservagdo da )
Natureza e das Florestas (ICNF) 1:100000
Instituto da Conservagdo da )
Natureza e das Florestas (ICNF) 1:100000
Instituto da Conservagao da 1:25000

Natureza e das Florestas (ICNF)

ESRI StreetMap Premium Europe
TomTom
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ANEXO 4 — SECCAO 2

Mapa de distribuicio dos critérios, Seccio 2 Garfo de Rede (ND) e Rotas geradas (NA), Secgéo 2
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ANEXO 5 — SECCAO 3

Mapa de distribuigdo dos critérios, Secgdo 3 Garfo de Rede (ND) e Rotas geradas (NA), Secgdo 3
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ANEXO 6 — SECCAO 4

Mapa de distribuigdo dos critérios, Secgdo 4 Garfo de Rede (ND) e Rotas geradas (NA), Secg¢do 4
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ANEXO 7 — SECCAO 5

Mapa de distribuigdo dos critérios seleccionados, Sec¢do 5
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ANEXO 8 — SECCAO 6

Mapa de distribuigdo dos critérios seleccionados, Sec¢do 6
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ANEXO 9 — SECCAO 7

Mapa de distribuigdo dos critérios seleccionados, Seccdo 7
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ANEXO 10— SECCAO 8

Mapa de distribui¢do dos critérios seleccionados, Sec¢do 8
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ANEXO 11 - SECCAO 9

Mapa de distribui¢do dos critérios seleccionados, Sec¢do 9
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ANEXO 12 — SECCAO 10

Mapa de distribuigdo dos critérios seleccionados, Sec¢do 10 Garfo de Rede (ND) e Rotas geradas (NA), Sec¢do 10
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ANEXO 13 — SECCAO 11

Mapa de distribuicio dos critérios seleccionados, Secgio 11 Garfo de Rede (ND) e Rotas geradas (NA), Secgéo 11
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ANEXO 14 — SECCAO 12

Mapa de distribuigdo dos critérios seleccionados, Secgdo 12
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ANEXO 15 — SECCAO 13

Mapa de distribuigdo dos critérios seleccionados, Secg¢do 13 Garfo de Rede (ND) e Rotas geradas (NA), Secgdo 13
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ANEXO 16 — SECCAO 14

Mapa de distribuigdo dos critérios seleccionados, Secg¢do 14 Garfo de Rede (ND) e Rotas geradas (NA), Seccdo 14
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ANEXO 17 — SECCAO 15

Mapa de distribuigso dos critérios seleccionados, Sec¢io 15 Garfo de Rede (ND) e Rotas geradas (NA), Seccéo 15

ke

Legenda . \;
(e e
®  Patriménio Religioso .ﬁ
®  Geossitios
* TER

linhas de agua

Valor Ecoldgico do Solo
Elevado

[ Muito Elevado

Ed
Sub-sistema vegetacdo 9ee

B evaco Network Analyst y

va

I Muito Elevado ®  Patiménio Religioso das Rotas ) 3

Areas Protegidas Rota 1 .

[ sic Rota 2

zee Rota 3

I Rap £ [ 5 10 km Rota3 (t & A P

S — | -
Mapa de Densidade (Reclassificagdo Matricial), Secgdo 15 Mapa de Densidade/Aptiddo da Rota, Secg¢do 15

Legenda

Densidade
Alta
Baixa Legenda
Aptidao
Hl Ata 3)
B ntermédia (2)
P Baixa (1)
g 0 5 10 kn £ [] 5 10 km
e —— | e —

102



