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A CIDADE POLICENTRICA E UM NOVO PARADIGMA DE
MOBILIDADE.

COMO PODE UMA REDE BRT SER IMPLEMENTADA NA
CIDADE DE BRAGA

RESUMO

Atualmente vivemos numa era em que a preocupacao com
a ecologia e a sustentabilidade é de extrema importancia. Nas difer-
entes areas do saber, é urgente tornar esta preocupacao um foco e
adaptar a vida das sociedades a uma realidade mais sustentavel a
todos os niveis: ambiental, social e econdmico.

0 recurso ao veiculo de transporte individual como forma de
transporte principal veio, aliado ao crescimento demografico, traz-
er cenarios caoticos as cidades. Por isso, € necessario repensar a
mobilidade dentro das mesmas para consequentemente melhorar a
qualidade de vida dos cidadaos.

Especificamente aplicado a cidade de Braga, o projeto con-
sistira em, depois de uma analise acerca da mobilidade dentro da ci-
dade e da evolucao estrutural e demografica ao longo dos anos, fazer
uma proposta para melhorar e reestruturar o sistema de mobilidade
de modo a alinhar o perfil da cidade com as exigéncias requeridas,
em prol de um futuro mais sustentavel.

PALAVRAS CHAVE:

cidade  mobilidade ¢ planeamento urbano e sustentabilidade



THE POLYCENTRIC CITY AND A NEW PARADIGM FOR
MOBILITY.

HOW CAN A BRT NETWORK BE IMPLEMENTED IN
THE CITY OF BRAGA

ABSTRACT

We currently live in an era in which the concern around ecology and
sustainability is of utmost importance. In all the different areas of
knowledge, it is urgent to make this concern a priority and to adapt
our societies lives to a more sustainable reality at all levels: ecology,
social and economic.

The use of the individual transportation methods as the
main form of transportation, along with the demographic growth, has
brought chaotic scenarios to cities. Therefore, it is necessary to re-
think mobility within them to consequently improve the quality of life
to all citizens.

Specifically focusing to the city of Braga, the project will con-
sist in, after an analysis about the mobility within the city and the
structural and demographic evolution the city had over the years,
making a proposal to improve and restructure the mobility system in
order to align the city’s profile with the requirements towards a more
sustainable future.

KEYWORDS:

city ® mobility ¢ sustainability e urban planning e
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INTRODUCAO

Este trabalho de planeamento urbano surge de uma inqui-
etacdo pessoal que tenho como bracarense que diariamente se de-
para com as problematicas, cada vez maiores, associadas as deslo-
cacoes e a falta de alternativas para as mesmas dentro do concelho.

A cidade de Braga ¢ capital do Distrito de Braga e faz par-
te de um grupo de cidades minhotas entre as quais, diariamente,
¢ trocado um grande fluxo de deslocacdes, maioritariamente por
questoes laborais."

E uma das cidades portuguesas com a populacao superior a
100 000 habitantes e possui imensos atratores em diferentes areas.
E bastante conhecida pelo turismo religioso, pelo interesse e orgulho
nas suas origens romanas e pelas suas iniciativas culturais. E uma
cidade que tem diversos miradouros, parques e espacos de lazer,
trilhos e praias fluviais junto ao rio Cavado. E uma cidade onde uma
grande percentagem da populacdo ¢ jovem. E a cidade que possui
0 hospital de referéncia na provincia do Minho e que acolhe um dos
polos da Universidade do Minho.

Assim, e na perspetiva de habitante de Braga e estudante
de arquitetura, vejo a cidade como um local cheio de potencial para
o desenvolvimento de todos os setores mencionados acima e para a
criacao de novos atratores e de novos espacos. De um ponto de vista
mais critico vejo que, de momento, existe um aspeto que dificulta a
relacao entre os varios locais e atividades e que dificulta a unificacéo
da cidade - a mobilidade, sendo este o foco principal do trabalho de
projeto apresentado de seguida.

Neste sentido e para uma melhor compreensao e comuni-
cacao de todo o processo e das varias etapas, este trabalho foi or-
ganizado em trés capitulos - MACRO, MESO e MICRO - onde, em
cada um deles, é abordada e apresentada uma escala diferente da
problematica.

O capitulo MACRO ¢ onde se introduz o tema do trabalho,
onde se inicia a analise ao caso de estudo e onde surgem as propos-
tas de alteracdo a mobilidade a escala da cidade.

O capitulo MESO consiste na escolha de uma zona no con-
celho de Braga de ligacéo a outras cidades. Nesta escala & possiv-
el perceber melhor as consequéncias da proposta apresentada no
capitulo MACRO e resolver, mais detalhadamente os constrangimen-
tos causados para solucionar os problemas de mobilidade.

Por fim, no capitulo MICRO, é apresentada a uma escala
mais humana uma aproximacédo a um ponto especifico do projeto
que demonstra o resultado de todas as propostas apresentadas an-
teriormente e que alteracoes terdo no espaco publico e no quotidiano
dos cidadaos.

Referéncias bibliograficas
(1) PEREIRA, Antonio - EMPREGO E DESLOCACOES
CASA-TRABALHO NA REGIAO NORTE

Imagens
Figura 1: Santuario do Bom Jesus de Braga.

Figura 2: Praia fluvial de Adaufe.
Figura 3: Sé de Braga.
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ENQUADRAMENTO ATUAL DA REDE DE DESLOCAGOES DO
CONCELHO DE BRAGA

Nos ultimos anos, a cidade de Braga tem sofrido um cresci-
mento em estrela® sem planeamento, e tem-se expandido de uma
forma irregular tentando adaptar o desenho da cidade as necessi-
dades momentaneas de crescimento e do uso do espaco.

‘A cidade de Braga cresceu em forma de estrela,
tendo-se apoiado
0S seus bracos nas vias radiais. (...) O crescimen-
to urbano devera estar, por sua vez,

preferencialmente associado a um sistema de
transportes publicos e a espacos

urbanos de referéncia, modelo que certamente
devolvera a cidade um sistema

multinucleado de bairros.” Fontes (2017)

Este tipo de crescimento disperso e nao planeado, aliado ao
aumento demografico que o concelho sofreu nos ultimos anos, trouxe
algumas consequéncias negativas ao funcionamento da cidade.

Uma cidade é um sistema vivo composto por varios interven-
ientes e atividades que estao interligadas. No caso de Braga, a cidade
foi crescendo e sendo pensada em funcdo do uso do carro como
primeiro meio de transporte e elemento principal no espaco urbano.
Isto promoveu o esquecimento da escala humana no momento de
pensar 0 espaco publico e resultou na criacao de dormitorios nas
zonas periféricas que acabam por funcionar como parques de estac-
ionamento noturnos. A falta de acessibilidades e a secundarizacao da
escala humana vai sendo mais expressiva a medida que a distancia
do centro historico aumenta.

Conclui-se assim que a urbanidade no concelho de Braga
apresenta diferentes intensidades, sendo mais concentrada na zona
central da cidade e gradualmente diminuindo a medida que o raio,
com ponto central no centro histérico aumenta.

Referéncias bibliograficas:
(2) FONTES, André de Moura Leitdo Cerejeira

(2017). ACTIVIDADES E SISTEMAS DE
MOBILIDADE SUSTENTAVEL - pag. 118
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Figura 4. Mapa geral dos parametros associados
as deslocacoes
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DENSIDADE POPULACIONAL

Braga é uma cidade com cerca de 193 333 habitantes® e
nao é considerada uma cidade com alta densidade de populacéao,
segundo o0 **manual da cidade sustentavel.**

“Quando as cidades
apresentam uma concentra¢do elevada de pes-
soas (a volta de 15.000 pessoas
por km2) tém capacidade para maximizar 0s
beneficios associados ao uso misto de
terreno, apoiando simultaneamente o desenvolvi-
mento de cadeias de abastecimento
urbanas e minimizando os custos associados a
infraestruturas urbanas de
baixa densidade.”®

Ainda assim, as freguesias onde existe uma maior densidade
populacional séo as freguesias de S. Vitor, uniao de freguesias de S.
José de S. Lazaro e S. Jodo do Souto, S. Vicente e unido de fregue-
sias de Maximinos, Sé e Cividade, que constituem em grande parte
0 centro historico da cidade de Braga.

Estas sdo zonas onde o investimento em espaco publico é
mais visivel e apresentam espacos com maior qualidade urbana, por
existirem mais areas pedonais e facilidade no acesso a transportes
publicos.

A medida que o olhar se afasta para a periferia da cidade,
a densidade populacional por freguesia comeca gradualmente a
diminuir, acompanhada da diminuicdo da densidade de elementos
construidos, de atratores de mobilidade e de oferta nos transportes
publicos.

Nas freguesias limitrofes a densidade populacional é bastante
mais reduzida, sendo que 16 das 21 freguesias limitrofes tém uma
densidade populacional de, no maximo, 500 habitantes por km2. Es-
tas séo também as zonas onde as habitacdes estdo mais dispersas e
existe um maior nimero de campos agricolas.

14

Referéncias bibliograficas
(3) Resultado preliminar Censos 2021
(4) SALAT Serge, BOURDIC Loeiz e KAMIYA Mar-

co (2017). POR UMA ESTRATEGIA DE CIDADE
SUSTENTAVEL - pag. 21



Figura 5. Mapa densidade populacional por freguesia
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INFRAESTRUTURAS DE DESLOCACAO

A rede viaria do concelho de Braga é uma rede resultante da
adaptacao ao crescimento da cidade, nao tendo sido planeada pre-
viamente. As estradas nacionais ou de conexao regional funcionam
como radiais, que se cruzam numa area central onde esta localizado
o centro historico e atual centro da cidade.

Para facilitar o escoamento e circulacao automaével foi criada
uma circular, que funciona como um anel a volta da zona central de
Braga, numa tentativa de desviar o transito automovel das vias mais
locais e tornar o acesso automoével mais rapido e conveniente.

Para além das autoestradas e das variantes que escoam o
transito automovel, as restantes vias nao possuem caracteristicas
especificas de escoamento do transito. Todas as vias permitem a
circulacao viaria, de um ou dois sentidos, mas sao raras as que
contemplam a existéncia de faixas para mobilidade leve e mobilidade
pedonal de qualidade.

Assim, e para a concecao e desenvolvimento do plano ur-
banistico proposto no presente trabalho, foi tida como base a nova
circular atualmente prevista no PDM da cidade.

Para além da integracao desta nova circular, é atribuido um
caracter mais especifico as vias existentes. As estradas de conexao
regional sé@o usadas como vias locais de proximidade e ¢ atribuida a
funcao de escoamento viario as vias paralelas.

16



Hierarquia das vias

Via rapida/autoestrada ___
Vias arteriais/ de distribuicao
Vias de conexao/ locais

Figura 6. Esquema da estrutura da rede viaria atual no
concelho de Braga

/Q \ Hierarquia das vias
Nova circular __
Autoestradas —
Vias arteriais/ de distribuicao —

Vias de conexdo local

Figura 7. Estrutura da rede viaria proposta para o concelho de Braga
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ATRATORES DE MOBILIDADE

Considere-se os atratores de mobilidade qualquer servico rel-
acionado com as areas da educacéo, administracao, cultura, lazer e
fins comerciais.

A localizacao e concentracao dos atratores de mobilidade
esta diretamente relacionada com a densidade populacional, ou seja,
os locais onde a concentracao de habitantes é maior, é também
onde se concentram um maior numero de Servicos e por consequén-
cia acontece uma maior afluéncia de utilizadores e diversidade de
transportes nessa mesma zona.

No concelho de Braga existem dois padroes no que diz res-
peito a distribuicao e concentracéo dos atratores de mobilidade. Na
zona central o padrao consiste numa distribuicao radial de servicos,
contratiando o padrao presente no resto do concelho que se traduz
numa distribuicao linear ao longo de determinadas vias de carater
mais urbano.

Como resultado da expansdo da cidade se ter prendido vin-
cadamente a presenca do automovel, a localizacao dos atratores
de mobilidade nas periferias apresenta uma distribuicao diferente
comparativamente ao centro historico, mais dispersa e pontual. Na
periferia, 0s servicos estao maioritariamente distribuidos ao longo
das radiais, ou estradas nacionais que conectam a cidade a outros
concelhos. Assim, as estradas nacionais acabam por apresentar um
caracter de cidade linear.

18



Figura 8. Atratores de
mobilidade

Escola/Universidade @
Jardim de infancia
Junta de freguesia @

Pavilhao gimnodesportivo/piscina municipal

Centro de salde ®

CTTe

Lar/residéncia sénior @
Igreja| Local de culto

Servicos administrativos @
Parque de estacionamento
Farmacia
Veterinario
Parque/Jardim

Figura 9. Esquema de distribuicdo dos
atratores de mobilidade
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A CIDADE LINEAR

“Todos os problemas da cidade resultam do
problema da circulacgo™

Arturo e Sorio Y Mata foi um urbanista e politico espanhol
que desenvolveu o conceito de cidade linear.

Este é um modelo urbanistico consiste na criacdo de uma
cidade de dimensao ilimitada, que se desenvolve ao longo de uma
via estruturante distribuidora, onde se vdo localizando servicos,
aglomerados habitacionais e areas arborizadas. A faixa central desta
via é exclusivamente dedicada a transporte publico e esta conectada
a ramos secundarios que facilitam a mobilidade entre os espacos.

O principal objetivo de Arturo e Sorio Y Mata era, com a
implementacdo deste plano acabar com os congestionamentos de
transito que aconteciam no centro da cidades convencionais, que
normalmente se organizam através de uma estrutura radial e grande
parte da sua atividade se concentra num ponto central.

Referéncias bibliograficas

(5) Arturo e Sorio y Mata

Imagem

Figura 10: A cidade linear

Disponivel ~em:  https://4.bp.blogspot.com/-
GKO_2Sszeh8/WVpMrclqujl/AAAAAAAAVAw /
BJwBM9Izap4yn9ChepPTA6pflyvezb6FgCLCB-
GAs/s1600/028ciudadlineal.jpg
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Figura 10. A cidade linear
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TRANSPORTE PUBLICO | AUTOCARROS

Por existir uma maior concentracdo de servicos e de den-
sidade populacional na zona do centro histérico de Braga, esta area
é fortemente abrangida pela grande afluéncia em quantidade de per-
cursos e diversidade de horarios de transportes publicos.

A nivel de distribuicao espacial e tendo em conta os valores
da densidade populacional por freguesia, existe uma enorme dispar-
idade relativamente ao servico de transportes quando comparando
freguesias do centro a freguesias com as da periferia.

Braga é considerada uma cidade de pequena dimensao, e
uma das razdes que contribui em grande escala para o facto de exist-
ir uma presenca enorme do carro é a inexisténcia de um servico de
transportes publicos que consiga competir com o meio de transporte
individual. E natural que, atualmente, os habitantes das freguesias
periféricas se desloquem dentro da cidade recorrendo ao carro, pois,
0 servico de transportes publicos nas freguesias limitrofes é reduzido
e apresenta diversas limitacoes.

A frequéncia com que os autocarros circulam esta em muito
associada aos dias e horarios de trabalho durante a semana pois,
mais de metade das linhas existentes circulam apenas durante os
dias uteis (52%). Cruzando esta informacéo com o facto de 12% das
linhas (9 linhas) circularem apenas aos fins de semana e feriados,
conclui-se que Braga nao possui uma rede de transportes convidativa
a circulacao em dias nao uteis, o que consequentemente incentiva
0 uso do carro como meio principal de transporte para aceder a
qualquer tipo de atividade cultural ou de lazer, ou apenas por neces-
sidade de deslocacéao.

22
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MANHA TARDE NOITE FREQUENCIA

LINHA sooims | FINSDE | TEMPO DE
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&
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60

[ Total autocarros a circular]

Figura 12. Quadro de horarios e frequéncia da rede de autocarros

Figura 13. Percursos das linhas de autocarro
com espera entre 15 a 20 minutos

Relativamente aos tempos de espera, o tempo minimo
de espera por um autocarro da mesma linha é de 15 a
20 minutos e apenas 5 das 75 linhas apresentam esta
solucao. Todas estas circulam na zona mais central do
concelho.
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Figura 14. Percursos das linhas de autocarro
com espera entre 25 a 35 minutos

Figura 15. Percursos das linhas de autocarro
com espera entre 40 a 60 minutos

AUTOCARROS | ANALISE

O transporte publico nao é competitivo com o meio de trans-
porte individual quando cerca de 15% das linhas de autocarros tém
uma espera entre 25 a 35 minutos e cerca de 31% das linhas apre-
sentam uma espera de 40 a 60 minutos. Grande parte destas linhas
tém percursos longos até as periferias o que acaba por nao ser convi-
dativo a um habitante das freguesias limitrofes recorrer ao transporte
publico para as suas deslocacdes dentro do concelho.
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Figura 17. Percursos das linhas de autocarro
noturnas (entre as 21h e as O1h)

AUTOCARROS | ANALISE

Existe ainda um grupo de linhas caracterizadas pela baixa
frequéncia e que, na sua maioria, tém percursos longos até as zonas
periféricas. 36% das linhas de autocarro circulam, no maximo 5 vez-
es por dia, e 12 das linhas incluidas nesta percentagem sao linhas
noturnas. Isto associado ao facto de que o ultimo autocarro circula
até a uma hora da manha, conclui-se que, para deslocacdes noturnas
0 recurso aos autocarros é ainda menos competitivo, mostrando-se
quase inexistente.
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LOCALIZACAO DOS ATRATORES DE MOBILIDADE

Apos uma analise do sistema atual de deslocacdes urbanas
da cidade, segundo os parametros apresentados, conclui-se que ex-
iste um desequilibrio na densidade dos servicos. Recorrendo a um
esquema e utilizando um sistema de quadrantes em que, a cidade
¢ dividida em quatro partes por dois eixos principais, vertical e hori-
zontal e é criado um limite em redor da zona central, é percetivel
gue nos quadrantes da zona Este exista uma maior concentracao de
atratores de mobilidade pois esta area inclui a presenca do Hospi-
tal, da Universidade, do centro comercial Braga Parque, do parque
desportivo da rodovia, de varias escolas e colégios e de diversos
servicos administrativos, como por exemplo, juntas de freguesia. Ora
isto resulta numa desproporcdo no numero de deslocacdes feitas
aquela zona da cidade e numa concentracdo maior de fluxo viario e
de populacdo comparativamente a outros locais da cidade.

PERCURSOS DE TRANSPORTE PUBLICO

Depois de uma analise mais detalhada ao servico de trans-
porte publico, mais especificamente ao servico da TUB, conclui-se
também que existe uma maior continuidade e frequéncia nos per-
cursos de autocarros nos quadrantes Sul. Isto é resultado de uma
quebra causada pela barreira fisica que acontece com a presenca da
circular. Apesar desta via ser um elemento crucial no escoamento do
transito da cidade e de fazer parte de diversos percursos das linhas
de autocarro, constitui uma rutura entre a zona central e a zona
norte do concelho.
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Figura 18. Esquema de localizacao
dos atratores de mobilidade

Figura 19. Esquema de funcionamento
dos transportes publicos
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MOBILIDADE
BUS RAPID TRANSIT

A acessibilidade a uma estacao de transporte influencia em larga

medida a utilizacao de transportes publicos na deslocacdo das

pessoas para 0S seus postos de trabalho, assim como noutras
viagens didrias®

O sistema de mobilidade Bus Rapid Transit ou BRT (como
sera designado no decorrer deste trabalho) ¢ um servico que, tal
como o proprio nome indica, utiliza o autocarro como meio de trans-
porte com o intuito de oferecer alternativas de deslocacéo rapidas e
convenientes aos seus utilizadores.

A nivel de funcionamento é um sistema que agrega de uma
maneira eficiente os aspetos positivos de dois meios de transportes
distintos: o autocarro e o metro. Sem a necessidade da criacéo de
novas infraestruturas pesadas que aumentem o impacto ambiental,
neste sistema os autocarros podem utilizar as ruas e infraestruturas
pré existentes nas cidades, tornando-se mais sustentavel tanto a nivel
economico como ambiental, pois as intervencdes requerem menos
investimento e uma menor transformacao do solo e do espaco. Rela-
tivamente a cobranca ou compra do bilhete, o sistema BRT funciona
a semelhanca dos sistemas de metro, sendo as viagens pré-compra-
das e havendo apenas a necessidade de validar o bilhete no momen-
to de entrada no meio de transporte. Isto evita a tradicional espera
e 0s atrasos comuns nas viagens de autocarro, onde a compra de
bilhete é feita diretamente ao motorista.

A intervencao de maior escala necessaria para a implemen-
tacdo deste servico € a construcao das paragens. Estes locais estao
elevados do chao o suficiente para permitir que nao haja desnivel
entre o piso do transporte publico e o piso da plataforma, agilizando
assim as entradas e saidas, a semelhanca do que acontece no met-
ro.

Assim, a unido destes dois sistemas resulta em viagens
mais rapidas, mais convenientes e sem a necessidade da adaptacao
significativa das insfraestruturas existentes nas cidades para que o
sistema funcione.
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EXEMPLO DE CIDADES COM REDE ESTRUTURANTE DE
DISTRIBUICAO

Apos ter sido criado este sistema de deslocacdes e de se
perceber o impacto imediato que teve na mobilidade dentro das
cidades, a existéncia de sistemas BRT proliferou em todo o mundo,
tendo sido varias cidades Sul Americanas pioneiras na sua imple-
mentacao.

O principio no planeamento das linhas BRT, como exempli-
ficado em dois dos casos apresentados, é adaptar vias importantes
e/ou estruturantes existentes na cidade a eixos principais de cir-
culacdo e de escoamento. Normalmente, estas vias atravessam a
cidade pelos locais onde € propicio haver paragens de transporte
publico, atratores de mobilidade e zonas residenciais, e por isso é
que sao escolhidas como vias estruturantes para a colocacao de
corredores reservados a circulacao de transportes publicos pois, sao
vias proximas das areas com maior urbanidade, logo, encontram-se
mais proximas de um maior numero de utilizadores. E um sistema
que permite a deslocacao de milhares de pessoas por dia, sendo
mais sustentavel por se tratar de um transporte publico. Aliado a
isso, oferece um percurso especifico e direto criando uma solucao
competitiva com o veiculo de transporte individual, o que alivia em
muito o transito automovel e a sua presenca nas cidades, que é um
dos aspetos negativos associados ao desenvolvimento e crescimento
das mesmas.

Na América do Sul, a implementacao do sistema BRT fez-
se em cidades com milhdes de habitantes, como Curitiba (com
1.948.626" habitantes) e Belo Horizonte (com 2.521.564® habit-
antes), o que teve um grande impacto na alteracao da mobilidade.

Comparativamente com Braga, as cidades mencionadas
acima mostram uma escala distinta e um enquadramento social dif-
erente, por isso sao referidos também dois exemplos europeus com
uma escala tanto a nivel de dimensdo como a nivel demografico
mais semelhante a realidade estudada no presente trabalho. Sao
apresentadas duas cidades, Genebra (com 198 979© habitantes) e
Bordéus (com 260 352 habitantes™). Ambas as cidades ndo pos-
suem redes BRT, no entanto é percetivel através dos mapas que
apresentam uma rede estruturante de transportes publicos.

Assim o sistema BRT ¢é apenas uma solucéo, entre varias
possiveis dentro de um objetivo muito maior e mais significativo que
¢ a melhoria dos sistemas de mobilidade das cidades através do uso
de estratégias de desenho de redes de transportes, adaptadas as
infraestruturas existentes.
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Figura 21. Distribuicao BRT Figura 22. Distribuicao linhas BRT
Curitiba, Brasil e linha de metro
Belo Horizonte, Minas Gerais, Brasil
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Figura 23. Distribuicao elétrico Figura 24. Distribuicao elétrico
Genebra, Suica Bordéus, Franca
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ESTRATEGIAS DE DESENHO DE REDE DE TRANSPORTES
PUBLICOS

Depois de analisar algumas cidades e perceber como as re-
des de transportes publicos funcionam e se organizam no espaco,
conclui-se que existem duas estratégias distintas para pensar o de-
senho de uma rede de transporte publico:

1. REDE ESTRUTURANTE DE DISTRIBUICAO

E uma rede previamente pensada para percorrer longas
distancias através de percursos mais diretos, rapidos e eficientes.
Esta rede é composta por diferentes linhas que tendencialmente con-
vergem num ponto central, normalmente cercado por um anel ou
varios aneéis que facilitam a conexdo entre as diferentes linhas. O
desenho das linhas de metro é muito inspirado por esta estratégia.

2. REDE LOCAL DE PROXIMIDADE

Adaptada a estrutura viaria existente, € uma rede que nao
tem uma intencéo clara de agilizacdo da mobilidade através do uso
do transporte publico pois, adapta os percursos e horarios as neces-
sidades emergentes associadas ao crescimento da cidade. E uma
rede que cresce gradual e normalmente como resposta a procura e
a ineficiéncia da rede atual.
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Figura 25. 1. Esquema de rede estruturante de distribuicao

Figura 26. 2. Esquema de rede local de proximidade
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ESTRATEGIA DE DESENHO DE REDE DE TRANSPORTES PU-
BLICOS

SITUACAO ATUAL

Quando comparadas as duas estratégias apresentadas an-
teriormente e analisando a situacéo atual da cidade, no concelho
de Braga existe apenas uma estratégia que consiste numa rede de
transporte publico local de proximidade. Isto resulta na existéncia
de percursos labirinticos que servem toda a cidade de uma forma
dispersa, adaptados as vias existentes mas sem uma logica geral de
distribuicio e escoamento associada. E uma estratégia que se vai
moldando e adaptando as necessidades dos utilizadores e do proprio
crescimento espacial da cidade.

PROPOSTA

Recorrendo a sobreposicao das duas estratégias, e utilizan-
do uma rede estruturante de distribuicdo como complemento a rede
existente, é possivel integrar no concelho de Braga um sistema de
transportes publicos mais rapido e eficente. A proximidade com a
periferia continua a existir com a rede local de proximidade, e é com-
plementada com a rede estruturante de distribuicdo que facilita as
conexdes entre diferentes pontos da cidade mais distantes de uma
forma mais rapida e direta.
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Figura 28. Sobreposicao de esquema de rede
estruturante de distribuicao sobre rede atual
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BRAGA POLICENTRICA |
UMA NOVA LOGICA DE FUNCIONAMENTO

Aliado a vontade de criar uma rede de transportes que sirva
todo o concelho utilizando as estradas nacionais como vias estrutur-
antes de distribuicao, é pertinente pensar na densidade de atratores
de mobilidade existentes ao longo das estradas nacionais e consid-
erar uma adaptacao desses mesmos locais a novos centros urbanos
da cidade.

Estes novos centros urbanos, conectados entre si por uma
rede direta e clara de transportes publicos, faixas viarias e espacos
dedicados a mobilidade leve e pedonal sao a resposta para reduzir
em grande escala o problema do transito automovel regular dentro
do concelho e do excessivo nimero de carros presentes na paisagem
urbana da cidade.

Para a rede estruturante de distribuicao funcionar como pre-
tendido, de uma forma rapida e direta, propde-se a criacao de par-
agens BRT ao longo das estradas nacionais com uma distancia es-
tratégica maxima de um quildmetro entre si, pois, esta é a distancia
maxima considerada confortavel para percorrer a pé, traduzindo-se
em cerca de 10 minutos de caminhada.!
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Figura 30. Esquema de distribuicao de paragens ao longo das radiais
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BRAGA POLICENTRICA |
UMA NOVA LOGICA DE FUNCIONAMENTO

Se o paradigma atual fosse alterado, seria possivel o desen-
volvimento de uma cidade mais equilibrada e sustentavel comecando
pela procura do equilibrio entre os diferentes modos de mobilidade?

A intencdo da proposta para um novo funcionamento das
vias principais da cidade ndo se fundamenta com a vontade de ex-
cluir o carro daquilo que é a paisagem urbana atual, até porque, o
automovel € um meio de transporte muito conveniente e pratico. O
principal objetivo da proposta € mostrar que, retirando o privilégio
atribuido ao meio de transporte individual, é possivel conseguir um
equilibrio e uma co-existéncia com outros meios de mobilidade, o
que resulta na criacao de um leque maior de opcoes de transporte,
numa fluidez das deslocacdes e assim, servir um maior nimero de
utilizadores.

O objetivo desta nova proposta de organizacao do transito e
do funcionamento das vias €, evitando qualquer tipo de intervencéo
de grande escala e usufruindo das insfraestruturas ja existentes,
poder criar corredores de circulacao de transportes publicos cujos
percursos coincidam com as estradas nacionais e se tornem uma
alternativa competitiva ao uso do transporte individual. Isto aliado
a existéncia de vias reservadas a meios de mobilidade leve e areas
pedonais de maior qualidade.

Assim, a descentralizacéo ird atrair mais pessoas para out-
ros centros urbanos da cidade evitando o pico de concentracao dos
meios de mobilidade no centro atual e potenciando a criacdo de
novos atratores de mobilidade espalhados pela cidade, fomentando
a evolucao e o crescimento espacial e economico do concelho.
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Figura 31. Esquema de cidade policéntrica
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REDE BRT EM BRAGA

Para solucionar problemas de grande escala € necessario
tomar decisdes de grande escala. E preciso investimento e é essen-
cial pensar para além do tempo presente e, no que toca a mobil-
idade, ndao se deve cingir o crescimento ou as alteracoes da rede
unicamente ao factor do numero atual de utilizadores.

A criacao de uma rede BRT em Braga trara uniao a cidade
através da facilidade de acesso a qualquer ponto num espaco de
tempo reduzido e permitira olhar para Braga como uma cidade com
propostas de futuro, com objetivos de desenvolvimento sustentaveis,
funcionais e equilibrados, contrariando assim intervencdes pontuais
que tém sido feitas e que, na sua grande maioria, nao tém expressao
a escala da cidade. Isto acaba por nao impactar positivamente nem
a mobilidade, nem o quotidiano da maior parte dos cidadaos.

A cidade de Braga precisa de uma intervencao ao nivel da
mobilidade e para que isso aconteca é necessario olha-la e analisa-la
de uma perspetiva mais aberta comecando pela grande escala, pois
a cidade é um conjunto de varios intervenientes, e a mobilidade ¢ a
estrutura que a une.

Na sequéncia da andlise feita acima e das intencdes da
proposta, a rede BRT apresentada é composta por um total de dez
corredores reservados a circulacao de transporte publico que se es-
tendem por toda a cidade utilizando, na sua maioria, as estradas na-
cionais como locais de implantacao. E criada uma linha que funciona
como um anel em redor das freguesias centrais para facilitar a cir-
culacéo central e para simplificar as trocas de percursos e conexdes
com outras linhas. E proposta a criacdo de cerca de dez paragens
por linha para minimizar o tempo de espera e potenciar a fluidez e
rapidez das viagens.
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Figura 32. Rede BRT proposta
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TRES DIMENSOES DA REDE BRT

No momento de adaptar a rede BRT ao desenho atual da
cidade, sao criadas trés situacdes distintas:

A) O perfil na zona central da cidade

B) O perfil na circular

C) O perfil na estrada nacional

Iniciando a analise do centro para as extremidades, e con-
siderando a situacao A) a area correspondente ao interior do anel
da nova rede de circulacao, é possivel perceber que seria possivel a
integracao de uma linha reservada a transportes publicos no centro
da cidade. Pelo facto de existirem diversas ruas de sentido Unico e
de haver uma rede maior de pequenas ruas que funciona como uma
teia, isto facilmente distribui o trafego e oferece percursos alterna-
tivos aos diferentes meios de mobilidade quando a largura da via
necessaria para a inclusdo de todos os modos no mesmo perfil ndo
se verificar.
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Figura 33. Rede BRT proposta
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Figura 34. Cortes via local com faixa reser-
vada a transportes publicos
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TRES DIMENSOES DA REDE BRT

No momento de adaptar a rede BRT ao desenho atual da cidade, séo
criadas trés situacdes distintas:

A) O perfil na zona central da cidade

B) O perfil na circular

C) O perfil na estrada nacional

Analisando o perfil da maior parte do anel que hoje consti-
tui uma via de escoamento, é percetivel que atualmente e devido a
sua dimensao, seria possivel a integracdo de um corredor dedicado
a transportes publicos. As intervencdes necessarias a fazer seriam
no sentido de tornar estas vias mais urbanas e mais proximas do
peao. Isto pode ser feito através de uma pequena reducao na largura
da faixa automovel, de modo a obrigar os condutores a circularem
mais devagar e criando uma zona central de divisdria onde é possivel
caminhar e onde estariam localizadas as paragens BRT. Aliado a re-
ducéo da velocidade praticada nestas faixas de rodagem, o potencial
de criacao de atratores de mobilidade associadas aos passeios ao
longo da via iria aumentar e fomentar as deslocacoes pedonais e o
aumento de urbanidade.
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Figura 35. Rede BRT proposta
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Figura 36. Via arterial e via arterial auxiliar com
faixa exclusiva para transportes piblicos
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TRES DIMENSOES DA REDE BRT

No momento de adaptar a rede BRT ao desenho atual da cidade, séo
criadas trés situacdes distintas:

A) O perfil na zona central da cidade

B) O perfil na circular

C) O perfil na estrada nacional

O perfil que ainda ndo é conhecido é o da situacao C. Esta é
referente a insercao de um corredor reservado ao transporte publico
nas estradas nacionais.

Como pode ser o perfil de uma estrada nacional incluindo
uma via reservada a transportes publicos quando nao tem
espaco para tal?

As vias de ligacao a Prado e Vila Verde sao estradas que
ultimamente tém sofrido um aumento substancial do trafego viario,
pois, para além das deslocacdes por questdes laborais, a concen-
tracdo e densidade de habitantes que reside agora na zona periférica
a Norte do centro da cidade, ou até mesmo fora dela € cada vez
maior.

Assim, e para dar resposta a esta questdo foi feita uma
aproximacao a zona da freguesia de Palmeira e da uniao de fregue-
sias de Real, Dume e Semelhe para proceder a uma analise mais
aprofundada do estado atual da rede de mobilidade e estudar a in-
troducao da proposta.
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4 o4 Figura 37. Cidade policéntrica com foco
6/ ve na zona norte
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ESCOLHA DA LOCALIZACAO DO CORREDOR DEDICADO A
TRANSPORTES PUBLICOS

Nas freguesias mencionadas anteriormente, existem duas
vias estruturantes que ligam o centro da cidade a periferia e a out-
ros pontos regionais - a Avenida do Cavado, que é a antiga Estrada
Nacional para Vila Verde e a Estrada Nacional 101 ou variante do
Céavado. Assim existem duas opcdes para a escolha do local de im-
plantacao da proposta.

Opcao A: usar como via principal a N101, que tem um perfil
mais adequado a integracdo dos diferentes meios de transporte por
exibir um perfil com largura necessaria para o efeito. No entanto, e
apesar de ser uma via de escoamento, tem o inconveniente de ser
categorizada segundo o “codigo da estrada” como uma via reser-
vada a automdveis e motociclos, na maioria do seu comprimento, o
que elimina o contacto direto com as zonas urbanas e a proximidade
com 0 peao.

Opcéo B: utilizar a Avenida do Cavado como via principal de
distribuicao traz vantagens no aumento da urbanidade dos espacos
pois, associados a via, existem diversos atratores de mobilidade e
varios aglomerados habitacionais. Apesar desta via ter um caracter
mais urbano, comparativamente a N101, apresenta um desafio maior
no que diz respeito a adaptacao da via a nivel de dimensao, para que
possa ser possivel a integracao de uma linha BRT e a coexisténcia
com outros tipos de transporte.

Para o desenvolvimento deste projeto e seguindo o objetivo
inicial de facilitar a mobilidade e criar diversos centros urbanos que
sirvam mais de perto a populacéo, foi escolhida a opcdo B como
local de implantacédo para o desenvolvimento deste projeto.
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Figura 38. Opcao A)
Integrar corredor na estrada nacional 101

& I Via local

Figura 39. Opcao B)
Integrar corredor na avenida do Cavado
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AVENIDA DO CAVADO | PERFIL DA VIA

A avenida do Cavado é um acesso importante a cidade de
Braga tendo ja sido a estrada nacional de ligacao entre Braga e Vila
Verde. Apesar desta caracteristica lhe ter sido retirada depois da
construcao da variante do Cavado, hoje conhecida como estrada na-
cional 101, esta via nunca deixou de ter grande afluéncia, isto porque
ao longo do seu comprimento existem habitacdes, diversos atratores
de mobilidade e paragens de transporte publico, o que incentiva a
movimentacao de e para esses locais.

Para a insercao de um corredor exclusivo de circulacao de
transportes publicos nesta via foi feita primeiramente uma analise
a largura do perfil da via. Na figura 40, que representa a Avenida
do Cavado em perspetiva, estdo assinalados a vermelho os locais
onde, atualmente, seria possivel a integracéo de um perfil ideal com
a dimensao necessaria a coexisténcia dos diferentes tipos de mobil-
idade.

A primeira seccao (figura 41) representa um perfil genérico
da avenida do Cavado referente a dimensao atual do perfil existente
na maioria do seu comprimento. Ao longo da avenida existem duas
vias de circulacao viaria ambas com dois sentidos de transito, por
onde passam todos os tipos de veiculos. Quando possivel, & apre-
sentada uma zona de passeio nas bermas de cada lado da via,
para permitir e criar um local dedicado a circulacdo pedonal. Em
consequéncia da dimenséo do perfil da via, quando nédo é possivel
introduzir passeios, a circulacao pedonal é feita no reduzido espaco
restante da berma, moldando-se a existéncia de veiculos em circu-
lacao.

A segunda seccao (figura 42) representa a dimensdo min-
ima necessaria para a integracao longitudinal dos diferentes meios
de transporte, onde cada meio e cada sentido de circulacao teriam
a sua via de circulacao especifica. Os diferentes tipos de mobilidade
incluem zonas pedonais, corredor dedicado a mobilidade leve, vias
para automovel e corredores reservados a transportes publicos.

Ora por causa da dimensao do perfil é fisicamente impossiv-
el a adaptacao e integracao destes meios de transporte distribuidos
longitudinalmente de uma forma igual e por isso urge haver uma
adaptacao as caracteristicas atuais da avenida do Cavado.
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Figura 40. Avenida do Cavado em perspetiva
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Figura 41. Perfil geral da avenida do Cavado
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AVENIDA DO CAVADO | VIAS DE SENTIDO UNICO

A primeira alteracao proposta para a reducéo da dimensao
do perfil ideal que inclui os diferentes meios de transporte é a anu-
lacdo de uma das faixas de rodagem dedicada ao transito automovel.
Isto reduzira a largura do perfil em, no minimo, trés metros.

O objetivo de retirar ao automovel o privilégio de poder cir-
cular nos dois sentidos ao longo da via nao é deixar este meio de
transporte sem alternativa mas sim secundariza-lo.

Ao permitir circulacao automoével em regime de sentido Uni-
co alternado ¢ limitada a presenca do carro ao longo desta via mais
urbana. Para complementar esta decisao em funcao de alternativas
de escoamento e de circulacao, é utilizada a N101 e a nova circular
como apoio a avenida do Cavado. Através de algumas vias de ligacédo
e dos quatro nés entre a avenida do Cavado e estas vias de escoa-
mento, é facilitada a circulacao e a fluidez do transito automovel.

Figura 43. Esquema
de circulacao

54



\

—
7\ >
NG
//<—~ //\
AN AN
il i ~ o
-\ Py
<) T—
- —

Figura 44. Esquema de alteracao do sentido de transito
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Figura 46. Perfil com alteracao - eliminacdo de uma via dedicada ao automovel
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AVENIDA DO CAVADO | CORREDOR BRT

A segunda alteracao proposta para reducéo da dimensao do
perfil da via é a anulacdo de uma das vias dedicadas a circulacao do
transporte publico. Isto nao significa que passe a existir apenas um
sentido mas sim dois sentidos na mesma via.

Utilizando as paragens como zonas de cruzamento é logis-
ticamente possivel, a semelhanca do que acontece nas redes de
comboios, permitir que os transportes publicos possam circular na
mesma via em ambas as direcoes. Este sistema nao prejudica o bom
funcionamento da rede e maximiza a sua eficiéncia com a utilizacao
das infraestruturas existentes.

Os locais onde aparecem as paragens de
transporte publico serdo os unicos momentos onde

o0 transporte publico podera cruzar. Com este alarga- Fo———— - -~ <= i

mento da via, € propicio pensar na criacao de pracas
e locais mais urbanos associados a estas paragens.

%
——

Figura 47. Esquema de funcionamento de
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Figura 48. Funcionamento esquematico do corredor dedicado a
transporte publico
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Figura 49. Perfil ideal para coexisténcia na horizontal dos diferentes tipos de mobilidade
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Figura 50. Perfil com alteracao - eliminacdo de uma via dedicada a transporte publico
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AVENIDA DO CAVADO | PARK AND RIDE

Apos terem sido apresentadas as alteracdes ao perfil da via
que resultaram com sucesso na integracdo dos diferentes tipos de
mobilidade a funcionarem em simultdneo num perfil com largura
minima de 12 metros, apresentar-se-a diferentes estratégias de in-
centivo ao uso do transporte publico dentro do concelho de Braga.

A primeira estratégia apresentada na figura 53 € a criacao
de, no minimo, dois parques de estacionamento automadvel em redor
das paragens BRT para permitir que as pessoas que habitam fora do
raio de 500 metros da paragem, possam facilmente aceder de au-
tomavel até ao novo centro urbano, estacionar e utilizar o transporte
publico. Isto evitara o transito automovel dentro da cidade, tornan-
do-a ecologicamente mais sustentavel e visualmente mais agradavel
pois, 0 congestionamento de carros deixa de fazer parte da paisagem
urbana do centro da cidade.
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Figura 51. Perfil atual geral da avenida do Cavado de 12 metros
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Figura 52. Perfil proposto de 12 metros para avenida do Cavado com
coexisténcia de diferentes modos de mobilidadede

Figura 53. Esquema Park and ride
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AVENIDA DO CAVADO | CORREDORES VERDES

Para além da mobilidade viaria, foi pensada a introducéo de
corredores de penetracao verde que consistem, maioritariamente,
em perfis onde a circulacdo é exclusivamente pedonal e ciclavel e
existe um espaco destinado a arborizacao.

Esta estratégia foi pensada para dar resposta aos espacos
pedonais de pouca qualidade que existem ou mesmo a inexisténcia
de espacos de circulacdo pedonal que afeta mais diretamente os
habitantes das zonas mais proximas da avenida do Cavado. Assim,
estes corredores atravessam grandes areas de aglomerados habitac-
ionais, passando pelas paragens BRT e estendendo-se para além do
raio de 500 metros das mesmas.

Para os habitantes que moram em zonas externas a este
raio de 500 metros em volta da paragem e nado seja confortavel uma
viagem a pé até a mesma, 0 acesso é facilitado pela existéncia de um
corredor especialmente dedicado a mobilidade leve e por parques
de estacionamento especificos para este tipo de veiculos localizados
estrategicamente em redor das paragens BRT. Isto permite que pes-
soas que habitam em zonas mais periféricas consigam aceder facil-
mente ao transporte publico sem ter de recorrer obrigatoriamente o
automovel.

Figura 54. Esquema corredores verdes
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Figura 55.
Perfil tipo | corredor verde 9m

2,1m 2,9m 2m 2m

Figura 56.
Perfil misto | corredor verde ¢/ via
de sentido unico 9m

1,6m ,5m 3m ,8m 1,75m '1,35m
9m

Figura 57.
Perfil misto | corredor verde c/ via de

dois sentidos 10m
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AVENIDA DO CAVADO | CENTROS URBANOS

As alteracoes ao perfil atual da via e as estratégias apre-
sentadas resultam na criacdo de pequenos centros urbanos ao lon-
go da avenida do Cavado caracterizados por uma maior densidade
populacional, maior densidade de atratores de mobilidade e por
consequéncia aumento da urbanidade e maior qualidade do espaco
publico envolvente.

“0 planeamento do desenvolvimento orientado
para o transporte sustentavel encoraja a intensi-
ficagdo da densidade humana (soma de pessoas
e empregos) mediante uma boa combinag¢ao
de empregos/habitacdo em torno das estacoes
de transito mais conectadas fora do nucleo, im-
pedindo simultaneamente o desenvolvimento
nas areas menos acessiveis entre os ramos.” 42

Referéncias Bibliograficas

(12) SALAT Serge, BOURDIC Loeiz e KAMIYA
Marco (2017). POR UMA ESTRATEGIA DE Cl-
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Figura 58. localizacao novos centros urbanos
ao longo da avenida do Cavado
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" Figura 59. Proposta
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CENTRO URBANO

O local onde sera integrada a paragem BRT coincidira com
0 epicentro do novo centro urbano. Para além da presenca do trans-
porte publico, sera criada a praca - um novo espaco publico de qual-
idade e de alta densidade. Esta nova praca estara associada direta-
mente a novos servicos que dao resposta as necessidades locais.

O resultado destas intervencdes cria novos centros urbanos
na cidade onde é potenciada a criacdo de servicos, de habitacdes e
por consequéncia de mais urbanidade. A concentracdo destes ele-
mentos resulta numa cidade mais equilibrada e sustentavel.

No que toca a organizacdo do espaco publico, e para au-
mentar a densidade destes elementos no espaco, é pensada uma
distribuicao na vertical dos varios elementos de caracter publico e

privado.
IR =
caracter semi-privado caracter privado
S — e S
caracter publico

Figura 61. Principio de funcionamento dos novos centros

habitacéo

plataforma semi-privada habitacao paragem BRT

Servicos servicos praca

Figura 62. Exemplo de funcionamento dos novos centros
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Figura 63. Terceiro nivel
Terceiro nivel destinado a areas
mais privadas para a criacao de

complexos habitacionais

Figura 64. Segundo nivel

No segundo nivel os edificios es-
tdo associados a uma plataforma
com cota superior - funciona como
acesso aos locais destinados as
atividades comuns da comunidade
residente e ligacdo com 0s pisos
mais privados

Figura 65. Primeiro nivel
Primeiro nivel de edificios asso-
ciados a praca destinados a local-
izacao e concentracao dos novos

atratores de mobilidade

Figura 66. Nivel térreo
Criacao de uma zona de praca
que funcione como rececao a
paragem BRT e como articulacéo

dos diferentes percursos e vias
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CENTRO URBANO

Estes centros seriam o foco de atividade em volta das par-
agens de transporte publico e concentrariam no seu redor varios
pontos chave e estratégias apresentadas anteriormente que trariam
vitalidade e a presenca das pessoas ao espaco publico.

1. PARAGEM BRT

A zona de paragem, que estara entre duas faixas dedicadas
a circulacao de transporte publico, sera o local mais caracterizado
pela intensidade de movimento. E uma zona onde se cruzam todos
os tipos de mobilidade e tera picos de afluéncia sempre que o trans-
porte publico se servir da paragem. Para apoiar estes momentos
de maior densidade existe a praca associada, por onde se escoa e
dispersa a concentracao de utilizadores.

2. A PRACA

Deve ser uma zona ampla de ligacao facilitada entre as vari-
as ruas existentes e 0S novos servicos. E uma zona comum ao de-
senvolvimento de diversas atividades como comeércio, servicos ou
lojas, espacos exteriores de lazer como esplanadas, parques infantis,
parques desportivos, etc.

3. PARK AND RIDE

A zona de estacionamento automovel podera estar associa-
da também a algum tipo de servico ou comeércio, como por exemplo
um mercado. A existéncia de um edificicio quebra a relacao visual
entre a zona do corredor verde e da praca e pode servir tanto as pes-
soas que usam o automdvel como meio de transporte como aqueles
que se deslocam a pé, de meios leves ou de transporte publico, pois,
este edificio ao ter um caracter permeavel serve e convida a entrada
de ambos os lados.

4. CORREDOR VERDE

Esta zona sera caracterizada maioritariamente pela existén-
cia de modos leves de deslocacéo e de pedes. E um perfil que na
sua base se mantém igual mas ao longo do seu comprimento ira ter
diferentes paisagens, contextos e atividades a acontecer, visto que
atravessa varias zonas com diferentes caracteristicas.
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|Servicos administrativos Praca coberta Comércio Parque infantill

Figura 68. 2. A praca

Parque de estacionamento mobilidade leve! Corredor verde

Figura 69. 3. Park and ride

Figura 70. 4. Corredor verde
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CONCLUSAO

0 planeamento urbano e as intervencdes em espaco publico
devem ser feitas através de um processo de inclusao de varios inter-
venientes e das diferentes atividades associadas ao mesmo.

O objetivo deste trabalho foi de alguma forma pensar em
formas alternativas para a melhoria da mobilidade atual na cidade de
Braga, equilibrando os espacos dedicados a varios meios de trans-
porte e assim, aumentando as opcdes de modos de deslocacao.

Como bracarense conheco a cidade e o seu funcionamento,
conheco 0s seus constrangimentos e acima de tudo consigo ver pon-
tos criticos com potencial para serem estudados e resolvidos. Esta
proposta surge entdo de diversas inquietacdes acerca do estado atu-
al da cidade onde atualmente vivo com o intuito de fazer uma analise
focada na mobilidade, de levantar questdes e de oferecer solucdes.

A arquitetura e o planeamento urbano sado instrumentos
que devem ser usados com o intuito de facilitar a vida nas cidades.
Através de acessos mais claros, diretos e seguros, promovendo 0 uso
do espaco publico e da vida urbana e oferecendo diferentes opcoes
de deslocacao é possivel dar mais autonomia e liberdade aos seus
habitantes.

A cidade precisa de voltar a assumir um sistema de bair-
ros pois isto trara urbanidade aos locais. A proximidade entre os
cidadaos e a movimentacdo causada pelos atratores de mobilidade
dentro de um bairro é o que traz vida aos espacos.
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