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1 INTRODUCAO

O Manual de Boas Praticas para uma Mobilidade Sustentavel, doravante designado Manual, surge na sequéncia dos
trabalhos realizados no @&mbito do Projecto Mobilidade Sustentdvel, desenvolvido pela Agéncia Portuguesa do Ambiente
(ex-Instituto do Ambiente) com a colaboragdo de 15 Centros de Investigagdo / Universidades de referéncia no contexto
nacional e da articulagdo interministerial com os elementos do Grupo de Trabalho Ambiente e Transportes (vide Volume I
da presente edicdo).

Constituem objectivos deste Manual apresentar os principais tipos de constrangimentos a mobilidade que a vasta
experiéncia acumulada no Projecto Mobilidade Sustentdvel permitiu reunir e aferir, bem como proceder a divulgacao
do tipo de solugbBes que foi possivel gizar - e mesmo em alguns casos implementar. De realgar que num contexto de
cooperagdo entre académicos e investigadores, técnicos municipais e autarcas, foi possivel testar, em termos de acuidade
face aos constrangimentos detectados e a aceitabilidade social e politica das solugdes propostas, as acgdes a desenvolver
no curto e médio prazos.

Sem deixar de equacionar teoricamente o contexto em que tem evoluido a mobilidade urbana e as suas consequéncias
em termos ambientais, de coesdo social e de custos para a economia, ou de abordar os principais aspectos metodolégicos
que o seu estudo impde, o presente Manual centra-se essencialmente na disseminacdo das boas praticas que foram (ou
podem ser) seguidas para a resolucdo dos problemas mais prementes que se colocam no dominio da mobilidade urbana
no contexto nacional. Trata-se pois de um Manual que, tirando partido das experiéncias e ensinamentos de outros paises
e de varios estudos elaborados neste dominio, parte da realidade nacional revelada nos 40 casos de estudo do Projecto,
procurando sobretudo facultar uma caracterizacdo realista dos problemas que ai se detectaram e que foram considerados
como os mais importantes, bem como proporcionar o conhecimento de um leque de solugGes que, embora adaptadas
a cada caso concreto, podem ser extrapoladas para situacdes analogas.

Excluidos ficaram os problemas de maior escala que se verificam nas grandes aglomeragles urbanas, onde a complexidade
das redes de acessibilidade e transportes, aliada a padrdes de mobilidade também eles mais complexos e interdependentes,
justificam uma abordagem mais especifica e detalhada, com recurso a meios de inquérito e andlise de dados, que a
dimensdo financeira e temporal do Projecto ndo permitiam obter. Tal ndo significa porém que alguns dos problemas e
das solugbes apresentadas ndo possam ser inspiradoras de actuagdes neste tipo de espacos urbanos, sendo que estas
incidirdo apenas em aspectos parciais do problema, ndo podendo substituir uma andlise mais global e integrada da
mobilidade urbana que ai ocorre.

O Manual aborda ainda a mobilidade em modos suaves, bem como os problemas que se verificam nas pequenas e
médias cidades do Pais, e nas vilas em espaco rural, onde os problemas de acessibilidade a bens e servigos sdo hoje
uma questdo essencial para a qualidade de vida das suas populacdes e para a equidade social. Os problemas e as suas
possiveis solugdes apresentam-se segundo padrdes relativamente homogéneos em funcdo da dimensdo demografica e
geografica dos espacos urbanos, da estrutura social da sua populagdo, da oferta de transportes que possuem, da maior
ou menor dispersdo espacial dos principais pdlos geradores de trafego, ou ainda dos servicos que oferecem e da sua
respectiva area de influéncia. Tal facto permitiu organizar o Manual segundo Fichas que enunciam os constrangimentos
e respectivas solugdes - entendidas como boas praticas para o desenvolvimento de uma mobilidade sustentavel - que
ndo sé faciltam a sua leitura e compreensdo, como poderdo mais facilmente constituir elementos de trabalho para
realidades semelhantes.
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2 O PARADIGMA DA MOBILIDADE SUSTENTAVEL

Quando em 1987 foi publicado o Relatério da Comissdao Mundial para o Ambiente e Desenvolvimento! sob o expressivo
titulo “Our Common Future” (WCED, 1987), talvez poucos tivessem antecipado o impacte que este viria a ter no modo
como se comegaram a equacionar as possiveis solugdes dos problemas associados ao ambiente e a nossa vida em
sociedade. O conceito de desenvolvimento sustentavel, ai enunciado e explanado, veio abrir novas perspectivas
para as formas de abordar os problemas mais prementes da nossa vida no ecossistema Terra, em particular no que
se refere as relagdes entre a accdo do Homem e a Natureza, e com a vida humana a escala mundial. Ao assumir-se
simultaneamente como global - ao nivel da formulacdo tedrica e das solidariedades a que faz apelo (intra- e inter-
geracional e do homem com os ecossistemas naturais) - e local, j3 que o modelo de desenvolvimento a prosseguir
depende ndo s6 das condicbes de partida, mas também dos equilibrios que, em cada momento histérico, é possivel
estabelecer entre os trés grandes pilares que o sustentam - o ambiental, o econémico e o social - este conceito veio
permitir que, a tomada de consciéncia inicial dos problemas ambientais e sociais que nos afectam, pudesse seguir-se
uma mudanga quantitativa e qualitativa no nosso modo de vida em comunidade.

Ao considerar que sé é possivel garantir o desenvolvimento equilibrado e perene de uma sociedade humana quando
se conjugam, harmoniosamente, o respeito pelo funcionamento dos ecossistemas naturais, a capacidade de aceitacdo
de mudanga por parte dos individuos - tomados isoladamente ou como colectivo social - e as necessidades de
crescimento econémico - como forma de garantir a satisfacdo das suas necessidades de consumo material e cultural
- 0 conceito de desenvolvimento sustentavel veio colocar dois tipos de questdes essenciais: por um lado, chama
a atencdo para as duas formas de solidariedade que é forcoso implementar - a que se refere ao ciclo geracional
e aquela que diz respeito as relagdbes do Homem com o planeta que habita e explora; e, por outro, introduziu
um paradigma de relativizacgdo no que respeita ao conceito de ambiente, tomado até entdo no seu sentido
mais lato e absoluto. Isto é, o ambiente passa entdo a ser encarado ndo como algo de ‘“intocavel”, estatico (no
sentido de a-histérico) e impondo um Unico modo de vida compativel com a Natureza (assumindo esta o caracter
de entidade sobrenatural, onde o ser humano é encarado como o elemento perturbador), mas antes como um
sistema dindmico que suporta varias opgles socioecondmicas possiveis, desde que estas garantam os equilibrios
ambientais fundamentais e ndo ultrapassem os limiares de carga responsaveis pelo seu funcionamento a longo prazo.

Este novo paradigma ambiental veio a revelar-se de decisiva importancia para se poder olhar o futuro com algum
optimismo e se ultrapassar algumas teses, que pouco espago deixam para uma intervengdo eficaz e socialmente aceitavel.
A questdo primordial passou entdo a ser, a de saber equacionar um modelo de desenvolvimento que, tendo por ponto de
partida e limite as condicionantes e restricdes ambientais, possa dar resposta as necessidades de uma populagdo urbana
crescente e cada vez mais exigente em termos de conforto e consumo (tanto de bens materiais como culturais), sendo
certo que tal poderad implicar, numa primeira fase, alguma relativizacdo das questdes ambientais, enquanto a prépria
sociedade ndo as conseguir internalizar como elementos fundamentais do seu futuro.

Partindo deste novo conceito de desenvolvimento sustentavel, o que condiciona a formulagdo de uma visdo colectiva e a
definicdo de politicas e propostas de accdo que permitam a sua progressiva construgdo, ndo sdo tanto as preocupacoes
ambientais, encaradas como valor absoluto, mas antes o equilibrio possivel estabelecer, em cada fase histérica do
desenvolvimento de uma dada sociedade, entre essas mesmas preocupacdes, as necessidades de um crescimento
econdémico mais eficiente e equitativo, e a capacidade de evolugdo das pessoas e das suas instituicdes em direccdo a
uma sociedade mais justa, solidaria e culturalmente orientada por uma perspectiva humanista. O desafio que se coloca
é pois o de saber articular, de forma harmoniosa, eficiente e perene, os trés pilares referidos em que assenta o préprio
conceito de desenvolvimento sustentavel.

Nesta abordagem, importara ter sempre presente um conjunto de relagdes que, para além de nos permitir compreender o
funcionamento do sistema como um todo global - ainda que cada vez mais determinado pelo que se passa nos espagos
urbanos, onde ja hoje vive cerca de 50% da populagdo mundial e mais de 75% da populacdo dos paises desenvolvidos
(Nagdes Unidas, 2008) - nos ajuda a determinar os pontos de equilibrio que é possivel, e desejavel, estabelecer entre
as preocupacgdes ambientais, econdmicas e sociais e respectivos paradigmas.

1 Em inglés: The World Commission on Environment and Development — WCED.
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Dai que o conceito de desenvolvimento sustentdvel, desde que foi formulado e adoptado como objectivo e forma de
avaliar e operacionalizar as opgbGes de desenvolvimento que se colocam a uma dada sociedade num dado momento
histérico, se tenha vindo a impor como um referencial incontornavel quando se trata de abordar as questdes do seu
desenvolvimento a longo prazo. Com efeito, é a partir deste conceito integrador das preocupagdes ambientais, socio-
culturais e econdémicas, que as sociedades mais conscientes e democraticas tém procurado encontrar resposta para os
graves problemas que as assolam, tanto ao nivel socioeconémico, como da sua envolvente natural, seja esta considerada

numa escala local ou global.

Esta forma de encarar a problematica do tipo de desenvolvimento que se procura alcancar é particularmente relevante
quando se aborda a questdo da mobilidade urbana. Na verdade, é hoje praticamente impossivel vislumbrar um qualquer
futuro para uma sociedade democratica em que a mobilidade das pessoas e bens ndo esteja presente, ou que ndo
constitua mesmo um dos seus elementos caracteristicos dominantes. Num momento em que a revolugdo nos meios
de comunicagdo nos transporta em direccdo a uma “galdxia Internet” (Castells, 2004), é impensdavel encarar um recuo
civilizacional que nos remeteria aos tempos da Idade Média, onde apenas alguns tinham direito a deslocar-se e onde a
producdo e o consumo se realizavam, na maior parte, num mesmo local ou regido. A esséncia da questdo ndo é por
isso a de vir a ter mais ou menos mobilidade, mas sim o modo como esta sera exercida. Entende-se, neste contexto,
que mobilidade constitui a expressdo de um conjunto de necessidades cujas causas, proximas ou remotas, se tém de
procurar na localizagdo das actividades no espago, no nivel econédmico de uma sociedade e nos seus sistemas produtivos
dominantes, nas relagGes sociais que se procuram estabelecer e nos modos de vida que a cultura de massas vai impondo
como referéncia, se ndo para todos, pelo menos para a grande maioria.

A aplicagdo do conceito de sustentabilidade a mobilidade urbana, coloca por isso problemas especificos cuja superagao
implica uma actuagdo que ndo se circunscreve ao estrito dominio dos transportes e ao dos seus impactes sobre o ambiente.
Com efeito, se entendermos a mobilidade urbana como o modo e a frequéncia com que as pessoas se deslocam
para satisfazer todo o tipo de necessidades - das “obrigatérias” (associadas ao trabalho, escola e ao abastecimento
das familias) as opcionais (lazer, social, etc.) - facil serd concluir que esta seja hoje considerada como um direito
adquirido, pelo menos nas sociedades de matriz cultural ocidental. Todavia, também comeca a ser inquestionavel que
o exercicio desse direito de forma universal acarreta custos econdémicos, sociais e ambientais incomportaveis para o
préprio funcionamento dessas sociedades. O aumento continuado das emissdes de gases com efeito de estufa associado
ao sector dos transportes, os crescentes congestionamentos de trafego - no tempo e no espago - e a destruicdo ou
desvalorizagdo dos espacgos publicos, com a consequente deterioracdo da qualidade do ambiente urbano, tornam cada vez
mais evidente a insustentabilidade do modo como essa mobilidade se exerce na actualidade e apontam para a imperiosa
necessidade de se encontrarem solugdes que, sem porem em causa esse direito, o condicionem as suas consequéncias
ambientais e econdmicas.

Pelas suas multiplas implicagdes nos trés dominios de referéncia em que se equaciona o conceito de desenvolvimento
sustentavel - social, ambiental e econédmico - a mobilidade urbana surge assim, nos nossos dias, como uma questdo
premente e de significativa importéncia social, para a qual ainda ndo se encontraram respostas satisfatdrias, tendo em
conta as tendéncias observaveis na sua evolugdo e a prospectiva que se consegue formular.

Assim, associar o qualificativo sustentdvel ao substantivo mobilidade, continua ainda hoje a apresentar-se como um
importante desafio a imaginagdo, a tecnologia e a governancia, cujo desfecho desejavel se conhece mas que, por enquanto,
a forma de concretizagdo se tacteia. Dai a importédncia que assume a divulgacdo de boas praticas e de experiéncias de
sucesso que tenham contribuido para avancos significativos neste dominio.

Como se poderad entdo definir com mais objectividade o que se entende por uma mobilidade sustentavel? De uma
forma simples poderemos dizer que uma mobilidade sustentdvel é aquela que, dando resposta as necessidades de
deslocacdo das pessoas, se realiza através de modos de transporte sustentdveis. O problema transfere-se assim para
o de saber o que sdo transportes sustentaveis. Sucede que este conceito ja foi objecto de clarificacdo por parte de
instituicdes internacionais que, de certo modo, sintetizaram varias formas de encarar esta questdo numa Unica definigdo.
Desde logo, o Conselho Europeu dos Ministros de Transportes (CEMT, 2006) definiu como sistema de transporte
sustentavel o queZ:

2 em “Citado Guia Practica para la elaboracion e implantacidon de Planes de Movilidad Urbana Sostenible”, IDAE, Madrid, 2006.
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e permite responder as necessidades basicas de acesso e desenvolvimento de individuos, empresas e
sociedades, com seguranca e de forma compativel com a salide humana e o meio ambiente, fomentando
ainda a igualdade dentro de cada geragdo e entre geragdes sucessivas;

e resulta exequivel, opera equitativamente e com eficacia, oferece uma escolha de modos de transporte e
apoia uma economia competitiva, assim como um desenvolvimento regional equilibrado;

¢ limita as emissoes e os residuos ao nivel da capacidade de absorcdo do planeta, usa energias renovaveis
ao ritmo da sua geracdo e utiliza energias ndo renovaveis as taxas de desenvolvimento dos seus
substitutos por energias renovaveis, ao mesmo tempo que minimiza o impacte sobre o uso do solo e a
poluicdo sonora.

De forma mais operacional, a Transportation Association of Canada (citada por Wadhwa, 2000) definiu um sistema
de transportes sustentavel como aquele que:

e Responde as necessidades de acesso da geracdo presente;

e Permite as futuras geracoes satisfazer as suas proprias necessidades de acesso (as quais irdo aumentar
devido ao crescimento econdémico e ao aumento da populagéo);

 E propulsionado por fontes de energia renovaveis:

— ndo polui o ar, o solo e a agua, para além das capacidades de absorgdo / despoluicdo do planeta
(nomeadamente CO,);

— é tecnologicamente possivel;
- ¢ econdmica e financeiramente suportavel;
— suporta uma qualidade de vida desejavel;

- suporta local, nacional e globalmente os objectivos do desenvolvimento sustentavel.

Deste modo, prosseguir o objectivo de assegurar uma mobilidade sustentavel significa, antes de mais, criar as condigdes
para que esta se possa exercer através de modos de transporte sustentdveis, isto &, cuja produgdo tenha os menores
impactes possiveis sobre o ambiente, recorra a energias renovaveis ou cada vez menos dependentes de recursos naturais
esgotaveis, cuja utilizagdo tem fortes impactes sobre o ambiente, com custos social e economicamente aceitaveis pela
sociedade, e que garantam uma relativa equidade de acesso a toda a populagdo. A concretizagdo de um tal objectivo
tem por isso de recorrer ndo s6 a modos de transporte mais eficientes do ponto de vista energético e ambiental - onde
os modos suaves (o pedonal e o ciclavel) e os transportes colectivos mais amigos do ambiente desempenham um papel
insubstituivel - como a uma nova organizagdo dos espagos urbanos, onde os conceitos do urbanismo de proximidade
e de mistura de usos do solo e fungBes urbanas ganham uma importancia decisiva. O problema coloca-se assim em
dois patamares distintos mas complementares: por um lado importard resolver o passivo das expansdes urbanas que
se foram consolidando na base do transporte individual, enquanto por outro lado se exige um controlo do crescimento
urbano que evite os erros do passado e permita atenuar as disfungdes que entretanto se foram criando.

Este duplo desafio implica ndo s6 o repensar de todo o sistema de acessibilidades e transportes — no sentido de o tornar
mais flexivel, mais integrado e mais acessivel a todos os estratos da populagdo — como também o desenvolvimento de
politicas urbanas que contribuam para a minimizagdo da necessidade de deslocagdes em transporte individual e favorecam
os modos suaves e os transportes de massa mais eficientes do ponto de vista energético e ambiental.
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3 FACTORES QUE INFLUENCIAM A MOBILIDADE URBANA E PRINCIPAIS
TENDENCIAS

A mobilidade crescente da populacdo dos paises mais desenvolvidos pode ser facilmente medida pelo nimero de
quilémetros que cada um dos seus habitantes percorre em média cada ano. Na Unido Europeia dos 15, esse numero
passou de 6 400 km por habitante e por ano, em 1970, para quase 13 000 km em 2000 (CE, 2003), isto representou,
um acréscimo de cerca de 100%, a que correspondeu uma taxa média anual de 3,0% entre 1980 e 1990, e de 1,7%
entre 1991 e 2000.

Que explicagbes se poderdao avancgar para uma tal evolugdo, simultaneamente tdo rapida e profunda?

Todos os autores que se debrugaram sobre este tema sdo unanimes em considerar que o fenémeno da urbanizacao
estd na base daquilo que se pode chamar, com propriedade, a democratizacao da mobilidade.

Com efeito, s6 ha pouco mais de dois séculos, com o arranque da revolucdo industrial em Inglaterra e no Pais de
Gales no final do século XVIII, é que se iniciaram, de forma generalizada, as primeiras grandes migragdes populacionais
do campo para as cidades, dando origem a novas aglomeragbes urbanas e transformando algumas das cidades, entdo
existentes, em verdadeiras metrépoles com mais de um milhdo de habitantes. E esse importante surto demogréfico,
aliado pouco depois a medidas sanitarias e urbanisticas que prolongaram a esperanca de vida da populagdo, que justifica
a mudanca radical que entdo se operou no modo de vida da populacdo e a forte concentragdo demografica nas cidades.
Do inicio do século XVIII para o final do século XX, a populagdo urbana3 dos primeiros paises a conhecerem a revolugdo
industrial passou de pouco mais de 15% para quase 90% ou mesmo 100%, casos do Reino Unido (89,5%), da Bélgica
(97,3%), da Holanda (89,4%) e da Alemanha (87,5%) (UE, 2003). Em Portugal, pais cuja tradicdo rural se manteve
até meados do século passado, a populagdo urbana passou dos escassos 9% no inicio do século XX para quase 65%
no final do mesmo.

Mas se o crescimento demografico dos espacos urbanos foi surpreendente, ndo menos o foi a extensdo que estas
aglomeragbes assumiram. Se outrora o andar a pé era o modo mais frequente de deslocagdo das pessoas, dada a
reduzida dimensdo espacial das urbes, hoje, com as aglomeragdes urbanas a estenderem-se por mais de 40 km em
redor do seu centro mais antigo ou mais importante, dominam os meios motorizados de transporte de pessoas e bens.
Os transportes publicos primeiro - nomeadamente apds a generalizagdo dos “omnibus” e a adaptagdo da maquina a
vapor a traccdo de carruagens a partir de 1838 (Vuchic, 1981), e o transporte individual depois, sobretudo a partir da
segunda Guerra Mundial, possibilitaram um novo modo de vivermos em sociedade a escala planetaria. Com efeito, se
em 1950 sé 30% da populagdo mundial residia em dareas urbanas, em 2000 a percentagem de populagdo urbana nos
paises industrializados ultrapassava ja os 75%, enquanto que nos paises em desenvolvimento esse valor se situava
nos 40%, estimando-se que em 2007 se tenha atingido a paridade a escala mundial. Mais impressionante ainda é a
concentracdo desse crescimento urbano: em 1900 apenas Londres tinha ultrapassado os cinco milhdes de habitantes;
em 2000 contam-se por 30 as aglomeracdes urbanas que ultrapassaram esse quantitativo demografico, sendo que dez
delas ja suplantaram a cifra dos dez milhdes (Le Monde Diplomatique, 2003).

Simultaneamente causa e efeito da nova era urbana, os transportes publicos sofreram apreciaveis mudancgas,
tanto na forma como responderam as novas necessidades de deslocacdo - inovando as tecnologias de motorizacdo e
de produgdo do transporte - como em termos de democratizacdo do seu uso. Hoje, ndo sé mais pessoas tém acesso
ao automdével particulars e usam os transportes colectivos, como se deslocam mais longe e mais depressa. Dos cinco
quilémetros alcangaveis numa hora de deslocagdo no século XVIII, quando se andava sobretudo a pé, duplicou-se essa
disténcia quando foram introduzidas as carruagens publicas no século XIX, passando-se para os 20 km com a traccao
a vapor e os actuais 40 km com os servigos de comboio suburbano.

A uma maior concentracdo urbana da populagdo, a uma maior acessibilidade a modos de transporte motorizados e a melhores
transportes publicos, correspondeu assim um maior niumero de deslocagdes.

3 Designando por populagdo urbana a que vive em aglomerados com mais de 10 000 habitantes, de acordo com a classificagdo das Nagdes Unidas.
4 Que significa etimologicamente “veiculo para todos”.

5 Em 2006 a taxa de motorizacdo na UE-15 atingiu os 508 veiculos/1000 habitantes (CE, 2008).
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Por outro lado, as actividades urbanas - como sejam a residéncia, os equipamentos, 0 emprego, 0 comércio, 0s servigos
ou o lazer - foram-se também desenvolvendo, ocupando areas cada vez mais especializadas e segregadas espacialmente.
Os novos bairros citadinos perdem progressivamente o seu caracter multifuncional e transformam-se a pouco e pouco,
por exigéncias sanitarias, urbanisticas ou em resultado do préprio funcionamento do mercado imobilidrio, em espacgos
essencialmente residenciais; outros especializam-se nos servigos, terciarizando vastas areas centrais da cidade do século
XIX ou emigrando para as periferias, onde a acessibilidade rodovidria é maior. Por sua vez, a industria abandona os
centros urbanos, deslocando-se para novos espacos periféricos, arrastando consigo novos trabalhadores e dando origem
a novos bairros residenciais cada vez mais afastados dos centros urbanos tradicionais, onde os servigos, os principais
equipamentos colectivos e o comércio mais sofisticado continuam a marcar presenca.

Trata-se de um fendmeno comum a quase totalidade das areas metropolitanas europeias, como o refere Frangois Ascher:
“A metropolizagdo reveste-se de formas variadas segundo os paises, a antiguidade da sua urbanizagdo, as suas densidades
urbanas, as suas culturas, as suas politicas territoriais. Mas, por todo o lado, ela tende a formar conjuntos territoriais,
mais vastos e mais povoados, que constituem o novo quadro das praticas quotidianas ou habituais dos habitantes e das
empresas. Os residentes nestas zonas urbanas vivem e funcionam cada vez menos a escala do quarteirdo ou de uma
cidade, mas antes na de um vasto territério, que percorrem de formas variadas e mutantes por todo o tipo de motivos
profissionais ou ndo profissionais” (Ascher, 1998:18).

A par desta importante movimentacdo demogréfica e alteragdo funcional dos tecidos urbanos mais antigos e consolidados,
assiste-se por outro lado a profundas transformagdes nos padroes de consumo e de aquisicao de bens por parte
da populagdao, bem como nas suas preferéncias quanto ao lazer. A rapida expansdo que entre nds tiveram os grandes
hipermercados e, mais recentemente, a sua evolugdo para centros comerciais de grande dimensdo, veio modificar por
completo os habitos de consumo da populagdo e o modo como esta se abastece dos produtos necessarios ao seu
quotidiano, pondo em causa a vitalidade, ou mesmo a sobrevivéncia, do comércio de proximidade. “Os consumidores
agrupam cada vez mais as suas compras de bens correntes, utilizam os frigorificos e os congeladores para armazenar os
bens degraddveis, e deslocam-se maioritariamente em automovel as grandes superficies” comerciais (Ascher, 1998:94).

Em resultado de todos estes fendmenos, a populagdo urbana tem hoje de realizar mais deslocagdes e, sobretudo,
viagens mais longas para satisfazer as suas necessidades didrias. O automovel particular ganhou assim uma importéancia
inusitada e inigualavel.

A mobilidade urbana ndo tem por isso cessado de aumentar ao longo de todo o século passado e apresenta-se ainda
segundo novos padrdes: as deslocacdes sdo agora cada vez menos radiais, ou mesmo radio-concéntricas; cada vez mais
diversificadas e aleatérias ou, no minimo, ndo regulares. Na cidade de Lisboa, o niUmero de viagens em modo de transporte
no inicio do século XX situava-se na ordem das 0,3 deslocagdes didrias por habitante; hoje esse nimero eleva-se a 1,9. Nos
paises mais desenvolvidos da OCDE, o total de viagens nas principais aglomeragdes urbanas tem-se mantido relativamente
estavel nas Ultimas décadas, apresentando um valor em torno das 3,15 deslocagles / habitante e dia. No entanto, as viagens
em transporte individual (TI) registaram um crescimento médio anual de 3,5% nos Ultimos vinte anos (Ascher, 1998:87).

Tudo indica por isso que a nossa mobilidade urbana continuard a crescer, até porque é sabido que a um maior nivel
de rendimento das familias corresponde uma taxa de motorizacdo mais elevada: dos 70 veiculos / 1000 habitantes que
existiam em Portugal no inicio dos anos 50, passou-se actualmente a um valor que rondard os 405 veiculos / 1000
habitantes, enquanto que a média europeia (UE-15) se aproxima dos 508 (CE, 2006). Por outro lado, o nimero de familias
que possuem mais do que um automdvel ultrapassou ja os 20%. Ora, de acordo com os dados recolhidos no inquérito
4 mobilidade realizado na Area Metropolitana de Lisboa pela DGTT e o INE em 1998, o padrdao de deslocacdes altera-
se profundamente em termos de reparticdo modal, consoante o nimero de veiculos disponiveis no agregado familiar:
a utilizagdo do TI aumenta de 9,5% para 67,4%, enquanto que a do transporte colectivo (TC) diminui de 47,1% para
12,9%, quando se passa de 0 para 2 ou mais veiculos por familia.

A grande questdo que entdo se coloca ndo é por isso a de tentar reduzir a mobilidade da populagdo, cada vez mais
entendida socialmente como um direito da nossa contemporaneidade, mas sim a de saber que meios de transporte a
poderdo satisfazer. Este problema é tanto mais actual quanto as preocupagbées ambientais, nomeadamente as que se
referem a emissdo de gases com efeito de estufa (GEE)¢, ganharam um novo impeto com a Conferéncia do Rio em
1992 e o Protocolo de Quioto de 1997, ratificado em 31 de Maio de 2002.

6 Onde o sector dos transportes detém uma quota de 24,2% do total das emissdes registadas no nosso Pais (Fonte: APA, 2008).
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A democratizagdo da posse do automével ndo poderd por isso corresponder a generalizacio do seu uso. A aceitacio
de restricbes a sua utilizagdo indiscriminada comega por isso a impor-se como uma solugdo necessaria e exequivel,
tanto politica como socialmente. Importa no entanto recordar que o desenvolvimento da utilizacdo do TI “estd antes
de mais ligado a natureza das suas performances e a sua democratizagdo: ela inscreve-se, com efeito, na dinamica de
individualizagdo multissecular das nossas sociedades” (Ascher, 1998:92), mas que, por outro lado, se o “transporte é
o simbolo da liberdade individual, o ambiente é o do bem colectivo” (Meyronneinc, 1998). Tal significa que, quaisquer
que sejam as solugbes a propor, elas tém de surgir do equilibrio enunciado no conceito de desenvolvimento sustentavel
entre os paradigmas ambientais, sociais e econdmicos, o que desde logo implica a sua clareza e aceitabilidade social.
O actual ciclo vicioso, representado na Figura 3.1, s6 poderd ser quebrado com sucesso caso se actue, de forma simultanea,
coordenada e duradoura, nas varias causas que o alimentam. Isto &, se persistirmos em separar o problema dos transportes -
enquanto meio de satisfazer necessidades de deslocacdo - do modo e da forma como construimos os novos espacos urbanos
e gerimos os que ja existem - entendidos estes como o suporte fisico de actividades humanas e seus factores de localizacdo
- dificilmente conseguiremos quebrar esse ciclo vicioso em que nos deixamos enredar.

Figura 3.1: RelagOes entre urbanismo e transportes
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Sem pér em causa a influéncia de outros factores que condicionam os padrdes de mobilidade, e em particular a
reparticdo modal - como sejam as caracteristicas socioeconémicas da populacdo, a dotacdo em infraestrutura vidria e o
nivel de servigo das redes de TC - ndo deixa de ser significativa a importancia que a densidade da actividade urbana
e o tipo-morfologia dos espacos urbanos desempenham neste dominio da procura de transporte. Ao fazerem uma
revisdo dos estudos mais recentes sobre esta matéria, Silva et al. (2004), concluem que os padrées de uso do solo
afectam a mobilidade do seguinte modo:
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No entanto, outros estudos (Bagley and Mokhtarian, 2002; citado por Handy, 2002) evidenciam que, quando se
consideram as variaveis relacionadas com o estilo de vida e a atitude, as caracteristicas urbanas do bairro deixam de
ter importancia na explicacdo do uso do automével. De facto, verificou-se que “os residentes dos bairros onde havia
maior incidéncia de viagens a pé por motivos de compras, tinham escolhido residir nesses bairros porque preferiam

Um terco da variacdo na energia consumida per capita em transporte é atribuivel as caracteristicas da
ocupacgao urbana;

A utilizagdo do automovel pelas pessoas que residem em areas residenciais novas no interior de cidades
consolidadas é menor que em iguais areas construidas em zonas de expansdo recente, sendo que
as diferengas entre zonas exteriores aos perimetros urbanos mais antigos e consolidados sdo muito
reduzidas;

As pessoas que residem em bairros com uma boa oferta de comércio e de equipamentos de proximidade
(por exemplo, escolas e espacos de lazer), e com densidades elevadas, tém uma menor intensidade do
uso do automovel;

A mistura funcional e a compacidade das zonas urbanas tém uma influéncia positiva nos padrées de
mobilidade favoravel aos modos suaves e ao TC;

A frequéncia e extensdo das viagens parecem ser, primariamente, uma funcdo das caracteristicas
socioecondmicas da populagdo e, secundariamente, do tipo de ambiente construido em que vivem;

As caracteristicas do ambiente construido sdo bons indicadores da procura de transporte em automovel
(medida em veiculosxkm); valores elevados de densidade urbana influenciam significativamente o
(menor) numero de veiculosxkm percorridos em automovel por habitante.

fazer essas viagens a pé” (Silva et al., 2004).

Seja como for, é dificil ndo considerar a influéncia da densidade e mistura urbanas nos padrdes de mobilidade, como
alids o demonstra um estudo recente sobre a Area Metropolitana de Lisboa (Silva et al., 2004), onde a modelacdo das
relagdes entre as caracteristicas urbanisticas, as varidveis socioeconémicas da populacdo e as da oferta de transporte,

permitiu concluir que:

e A densidade de uma zona funciona como variavel explicativa do peso do automdvel na reparticdo modal, face ao total

de km percorridos em todos os modos;

e O grau de compacidade da ocupacdo urbana apresenta uma relagdo inversa com a taxa de motorizagdo: quanto mais

compacta é uma zona menor € o numero de familias com mais de um automovel;

e A densidade urbana aumenta a atractividade relativa do TC, em parte porque é também nessas zonas que a oferta deste

modo esta mais consolidada e apresenta uma cobertura maior e mais uniforme.

Como a propria Conferéncia Europeia dos Ministros dos Transportes reconheceu hd dez anos atrds, a solucao
do problema da mobilidade urbana segundo os principios da sustentabilidade implica o desenvolvimento de

politicas concertadas de urbanismo e transportes, que adoptem os seguintes instrumentos-chave:
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e Planeamento do uso do solo e politicas de controlo do crescimento urbano que influenciem os padrdes
de urbanizagdo e incrementem a acessibilidade ao emprego, ao comércio e servigos, bem como a outras
actividades, sem a necessidade de recurso a deslocacdo em automovel;

e Politicas que afectem o preco dos combustiveis, a compra e licenciamento dos automoveis, o
estacionamento e a utilizagdo das infraestruturas rodoviarias, que influenciem a concepgdo dos veiculos,
a localizacdo das actividades, a escolha modal e o crescimento do tele-trabalho;

e Medidas que fagam uso da telematica para gestdo da circulagdo, do estacionamento e da gestdo dos
transportes publicos, a fim de aumentar a eficiéncia dos sistemas de deslocagdes urbanas e promovam
a mudanca do automoével para os outros modos de transporte;

e Politicas que responsabilizem os empregadores pelo planeamento das deslocagdes pendulares, de forma
a reduzir os picos de trafego;

e Politicas respeitantes ao financiamento, a privatizacdo e ao uso de sistemas de informagdo e promogao
(marketing) que aumentem a eficiéncia e a atractividade do transporte publico;

e Medidas de implementagdo de “zonas livres de automoveis”, de moderagdo da circulagdo e de prioridade
ao pedo, que fomentem a marcha a pé e o uso da bicicleta, reduzindo os riscos para estes modos de
transporte e promovendo a atractividade das cidades;

e Medidas que promovam a criagdo de zonas de intercambio de mercadorias e o uso de veiculos de
distribuigdo adaptados a cidade, a fim de adequar a logistica as condigdes urbanas.” (OCDE, 1995, pp.
147 - 149).

Pela andlise das politicas e medidas acima enunciadas, facil é constatar que a concretizagdo de uma mobilidade mais
sustentavel exige ndo sé uma actuacdo mais pré-activa, articulada sectorialmente e perseverante - face ao tempo exigido
para se alcancarem os resultados pretendidos - como uma forte mobilizacdo dos varios actores, tanto institucionais
como sociais e econémicos, por forma a permitir a obtencdo dos necessarios compromissos politicos que as viabilizem
na pratica. Trata-se, obviamente, de um longo caminho a percorrer.

O conjunto das politicas e as principais caracteristicas das solugbes a implementar, bem como a forma de o fazer,
parecem no entanto estar suficientemente clarificadas e debatidas, para além de se dispor ja de um significativo nimero
de experiéncias de sucesso neste dominio da mobilidade sustentdvel. Falta agora aplica-las decididamente, sendo certo
que tal exige tempo, compromissos e uma permanente monitorizacdo dos seus resultados.
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4 ORIENTAGCOES METODOLOGICAS PARA UMA MOBILIDADE SUSTENTAVEL

4.1 CIDADES DE MEDIA DIMENSAO

As cidades de média dimensdo (que no nosso Pais tém uma dimensdo entre os 20 000 e os 100 000 habitantes),
desempenham importantes fungbes de estruturacdo do territério nacional fora das areas metropolitanas. Pelas suas
caracteristicas e pela dimensdo espacial dos seus problemas, estdo mais aptas a proporcionar o desenvolvimento de planos
integrados de transportes, potenciando a formulacdo de politicas inovadoras de planeamento urbano e de organizagdo
global do sistema de transportes que sejam mais eficientes. Além disso, facilitam uma responsabilizacdo alargada de
todos os actores envolvidos, ao mesmo tempo que podem servir de modelo de referéncia para outras escalas de cidade.

Cada espaco urbano apresenta os seus problemas especificos de mobilidade e diferentes sensibilidades por parte dos
cidaddos e decisores politicos, o que ndo aconselha a definicdo de objectivos generalizdveis para a formulagdo de
uma politica de mobilidade urbana sustentavel. E, no entanto, possivel identificar um conjunto de objectivos genéricos
relativamente consensuais e que constituem referéncias basicas num qualquer processo de definicdo de uma politica de
transportes e na assumpgao das grandes opgles de gestdo da mobilidade urbana (Seco, 2006).

Como objectivo central e estratégico identifica-se a necessidade do sistema de transportes contribuir para a
qualidade de vida das populagdes, garantindo adequados niveis de acessibilidade as diferentes areas do territério,
o0 que implica a oferta com equidade de boas condicdes de mobilidade para as pessoas e mercadorias. O principio de
equidade tem subjacente o pressuposto de que o sistema de transportes deve assegurar um acesso geral de todos os
cidaddos aos bens e servigos que necessitam, bem como garantir o apoio a pessoas com mobilidade condicionada. Uma
outra face desta questdo prende-se com a necessidade de garantir condicdes adequadas de acessibilidade aos diferentes
espacos residenciais, designadamente os que apresentam niveis limitados de procura, onde havera que aplicar o conceito
de servico publico. Este aspecto é particularmente relevante nos Municipios de média dimensdo marcados por uma
elevada dispersdo urbana, onde deverdo ser garantidos niveis minimos de acessibilidade, mesmo que tal ndo se revele
economicamente rentavel (ver capitulo sobre transportes colectivos em espaco rural e dreas de baixa densidade urbana).

Um segundo objectivo estratégico prende-se com a criacdo de condicdes necessarias (ainda que ndo suficientes) ao
desenvolvimento econémico do espaco urbano abrangido, mediante a construgdo de boas condicdes de acessibilidade
aos diferentes pontos do territério. De facto, quanto mais baixos forem os custos generalizados associados as ligacdes
entre os diferentes espacos de actividade, maiores serdo as oportunidades para que as actividades econdmicas se
desenvolvam, dado que tal diminui uma parte dos designados “custos de sustento”.

Um ultimo conjunto de objectivos prende-se com a necessidade de optimizacdao da eficiéncia global do sistema,
designadamente a sua eficiéncia operacional, ambiental e energética. A eficiéncia operacional do sistema estéd associada,
por um lado, a optimizagdo das suas condigdes de funcionamento, particularmente ao nivel da rapidez, fiabilidade e
seguranca das deslocacdes e, por outro lado, a minimizagdo do esforco financeiro associado a sua implementagdo, operacao
e manutencdo. Importa ainda minimizar os impactes negativos que, inevitavelmente, o funcionamento do sistema de
transportes tem sobre o ambiente natural e urbano, sendo que este aspecto tem vindo a ganhar significativa importancia
ao longo dos ultimos anos, fruto da crescente consciéncia ambiental da sociedade. Finalmente, importa minimizar o
consumo energético do sistema. Este objectivo estd em parte ligado as questdes ambientais ja referidas, mas também
a actual dependéncia dos transportes relativamente aos combustiveis fosseis, em particular o petréleo.

A concretizacdo destes objectivos passa inevitavelmente por uma aposta firme nos modos de deslocagdo com menores
impactes ambientais e economicamente mais vidveis e no controlo das viagens em veiculo individual. Contrariar a
conjuntura actual de dependéncia crescente do automdvel privado deverd ainda passar pela melhoria da sustentabilidade
econdémica, social e ambiental dos transportes urbanos. Entre as accdes estratégicas sugeridas pelos documentos de
orientagdo politica da Unido Europeia contam-se (adaptado de Livro Branco - COM, 2001 e WGSUT, 2004):
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e A promogdo de estratégias de ordenamento do territdrio que reduzam a necessidade de mobilidade e
permitam a criacdo de alternativas (nomeadamente em TP) aos transportes individuais motorizados,

e A promocdo de sistemas interligados e complementares de transportes colectivos, de redes de pedes e
de ciclovias,

e A promogdo da utilizagdo mais racional do automdvel particular, quer fomentando o seu uso partilhado
quer através de alteragdes de regras e habitos de condugdo.

Desta forma, qualquer actuagdo sobre o sistema de transportes devera passar pelo reforco dos conceitos de intermodalidade
e multimodalidade dos transportes assente numa visdo estratégica e sistémica, na coordenacdo e integracdo de politicas
ambientais e de mobilidade urbana, bem como no didlogo concertado e colaboragdo entre entidades. Também o
desenvolvimento de uma politica de planeamento que tenha em conta o territério e a sua interaccdo com o sistema de
transportes se revela fundamental a este tipo de actuagdes.

Principios metodoldgicos e informacgéo a coligir

A formulagdo de uma politica de mobilidade sustentdvel aplicada a um sistema de transportes urbano de uma cidade
de média dimensdo deverd servir de base a subsequentes processos de planeamento, implementacdo e gestdo desse
mesmo sistema, pelo que representa um processo complexo onde interagem questdes e decisGes técnicas e politicas,
envolvendo um numero elevado de actores.

Na realidade, cada centro urbano apresenta as suas proprias caracteristicas e especificidades que condicionam
significativamente a superacdo dos problemas de acessibilidade e mobilidade. E, no entanto, possivel definir um conjunto
de principios metodoldgicos basicos e de formas genéricas de actuagdo sobre o sistema, que podem servir de referéncia
a este processo. De forma genérica, qualquer processo devera passar por quatro fases: 1 - avaliagdo da situacdo de
partida; 2 - estudo de solugdes; 3 - definicdo da solugdo integrada e medidas de intervencdo; e 4 - implementagdo
das acgbes e monitorizagdo.

Fase 1 - Avaliacao da situacdo de partida

Qualquer processo de planeamento devera iniciar-se pela identificagdo detalhada dos problemas existentes, das tendéncias
de evolugdo do sistema, bem como dos objectivos fundamentais a atingir (ver Figura 4.1.1). Deveréa ainda, ser identificado
um conjunto de critérios de avaliagdo do desempenho do sistema que permitam avaliar, de forma objectiva, os resultados
obtidos. Importa ainda proceder a uma identificacdo e caracterizagdo cuidadosa de todos os factores que delimitam o
universo de solugGes admissiveis para a organizagdo do sistema.

Nessa Optica, assume aqui particular relevancia promover um adequado e completo diagndstico da situagdo local. Uma
das condicionantes basicas corresponde a forma como a populacdo existente caracteriza e valoriza as questdes ligadas
a qualidade de vida, aos problemas de preservacdo do patrimoénio natural e histérico, a problematica da sustentabilidade
ambiental e ao funcionamento dos sistemas de transporte. Sé o conhecimento da sensibilidade da populacdo a estes
diferentes niveis permitird definir e sustentar solugdes que respondam as suas necessidades especificas e salvaguardem
0 éxito da solugdo. Esta informacdo, apesar de essencial, é no entanto dificil de obter com representatividade adequada.
A auscultacdo de entidades e individualidades que possam representar a visdo da populagdo afigura-se por isso essencial
(Presidentes de Juntas de Freguesia, representantes de associacdes ou instituicdes locais, entre outros), embora,

idealmente, essa informacgdo / visdo deva ser aferida e corroborada através de inquéritos dirigidos a populacdo local.
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Figura 4.1.1: Metodologia de formulagdo de uma politica de mobilidade urbana
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Fonte: Adaptado de Seco, 2006

Igualmente indispensdvel é a aposta na caracterizacdo detalhada e rigorosa do sistema de transportes existente, sendo
que essa caracterizagdo deverad incidir quer ao nivel da procura quer da oferta de transportes, abrangendo ainda cendarios
da sua evolugdo previsivel ao longo do tempo. Também a caracterizagdo do territério é fundamental para se equacionar a
solugdo a implementar. De facto, os padrdes da procura resultantes das actividades econémicas e sociais, bem como as
caracteristicas dos diferentes tipos de oferta de transportes existentes, apresentam uma inércia consideravel a mudanca.
Estes poderdo assim condicionar fortemente a liberdade de seleccdo de novas formas de organizagdo e operacdo do
sistema de transportes, sendo este efeito de inércia particularmente notdrio nas cidades de pequena e média dimenséo.
Do mesmo modo, as caracteristicas dos espacos naturais e do edificado do territério em andlise poderdo condicionar a
escolha das solugbes a adoptar. Nessa medida, estes aspectos representam, porventura, a componente mais significativa
de gastos num processo de caracterizagdo e diagnostico. Importa, todavia, perceber que grande parte desta informacao
poderd estar disponivel, pelo que o primeiro passo deverd passar pela angariacdo e compilagdo de planos, estudos e
outros documentos de interesse existentes no Municipio, em Operadoras de transportes publicos ou outras entidades
com interesse / actuacdo na mobilidade local. Na auséncia de informacdo actualizada, deverdo ser promovidas sessoOes
de recolha de dados complementares, que abranjam os subsistemas ou dareas tematicas mais deficitarias (contagens
de trafego classificadas, inquéritos origem / destino, inquéritos ao domicilio, inquéritos telefénicos, etc.). Em qualquer
das situagdes, as observacdes locais revelam-se essenciais a “visualizacdo dos problemas” e a definicdo de solucdes
devidamente adaptadas as exigéncias e especificidades locais.

Fase 2 - Estudo de solugées

Terminada a fase de caracterizagdo e diagndstico, importa estudar quais as solugbes mais adequadas ao sistema em
analise. Partindo da constatacdo de que a organizacdo de um sistema de transportes é um problema multi-objectivo,
facilmente se conclui que ndo é, normalmente, possivel definir solugdes genéricas optimizadas, sendo que a solugdo a
delinear tenderd a depender dos objectivos pré-estabelecidos. Hd no entanto dois aspectos essenciais a considerar na

definicdo da solugdo: os diferentes “ambientes urbanos” que integram o espago urbano e a dimensdo da cidade.

Na realidade, as estratégias de actuagdo devem ter por base as caracteristicas prevalecentes do territério e da morfologia
urbana, sendo que as solugdes delineadas para uma zona histérica onde, impreterivelmente, se deve ter como referéncia
permanente a nobreza dos espacos e a habitual existéncia de redes viarias irregulares e condicionadas e, por consequéncia,
a necessidade de ser aplicado o principio das “capacidades ambientalmente sustentaveis”, deverdo naturalmente diferir
das implementadas em espagos suburbanos de ocupagdo dispersa, onde o transporte individual e, em alguns casos, o
modo ciclavel, tenderdo, per si ou de forma integrada, a assumir um papel claramente dominante na acessibilidade a
esses espagos.
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Também a “escala” do problema é um elemento fundamental para a identificagdo das solugbes mais adequadas a cada
espaco urbano. Nas cidades de média dimensdo, a mobilidade baseada no automoével tem vindo a conquistar uma posicao
dominante, sendo o modo pedonal dirigido maioritariamente as deslocacdes de curta distdncia. Para além destes modos,
também o modo ciclavel podera ter uma fungdo importante nas cidades com orografia favoravel, embora pressuponha um
trabalho prévio de actuagdo sobre a alteracdo de comportamentos e de investimento nas correspondentes infraestruturas
(ver capitulo sobre modos suaves).

Por outro lado, as deslocacdes de média-longa dimensdo realizadas por cidaddaos sem disponibilidade ou acesso ao
automével ou a redes de transportes colectivos deverdo ser melhor servidas pelo servigo de taxi (mesmo quando operado
de forma semi-colectiva), que apresenta uma capacidade de transporte adequada a niveis de procura pouco elevados. A
escala do Municipio e para os espagos urbanos centrais nas cidades de maior dimensdo (mais proximas dos 60 000 a
100 000 habitantes) os servigos de transportes colectivos rodovidrios municipais podem ndo sé ter um papel importante
na mobilidade local, como serem suportaveis do ponto de vista econdmico. Nas cidades médias de maiores dimensdes
poderd ainda justificar-se a existéncia de uma linha ou rede de transportes urbanos. Afigura-se ainda potencialmente
interessante o desenvolvimento de solugdes de transporte colectivo do tipo “bus por chamada” ou “taxi colectivo”,
designadamente para servigo de pessoas com mobilidade condicionada, ou como forma de responder as necessidades
basicas de transporte em espacos de baixa densidade residencial, e também em periodos de baixa procura, funcionando
como sistemas complementares a rede de transportes colectivos existente.

Em termos metodoldgicos, assume aqui particular relevancia uma analise detalhada das melhores praticas internacionais
na matéria, identificando-se um conjunto de solugcdes genéricas que podem ser consideradas “benchmarks” e que, com
as devidas adaptagles, possam servir de modelo de referéncia a seguir em cada caso concreto.

Fase 3 - Definicao da solugao integrada e medidas de intervencao

As formas de actuacgdo sobre o sistema sdo particularmente complexas, envolvendo a articulagdo coordenada de politicas
transversais sobre o sistema de transportes, acgdes que minimizem viagens motorizadas evitaveis, envolvimento de actores
e o desenvolvimento de acgBes de sensibilizacdo e de informagdo que contribuam para alterar o actual paradigma da
mobilidade urbana. A procura da maxima complementaridade entre todos os modos de transporte, incluindo os modos
suaves, é por isso uma questdo essencial a resolver.

Importa reconhecer que, para resolver os impactes negativos da mobilidade urbana no ambiente, na economia, na
qualidade de vida, na saude publica e na seguranca, ndo existem solugGes Unicas ou padrdo, sendo necessario optar
por abordagens combinadas e devidamente ajustadas as caracteristicas e especificidades locais.

E ainda essencial perceber que todos os modos de deslocacdo, incluindo o transporte individual, assumem um papel

relevante no sistema de transportes urbano. Como tal, um sistema de transportes eficiente é aquele que consegue
conciliar, de forma harmoniosa e sustentavel, todos os modos disponiveis ou disponibilizaveis.

e Actuacdo ao nivel do sistema de transportes
As formas de actuacdo, numa optica de mobilidade sustentavel, passam por:
- Procurar aumentar a eficiéncia dos transportes colectivos,
- Promover os modos suaves, e

- Encorajar o uso do automoével de forma complementar aos outros modos de transporte, nomeadamente quando estes
ndo conseguem responder de forma eficaz as necessidades de deslocagdo da populagéo.

Tal pode ser conseguido quer incentivando o aumento da taxa de ocupacdo do automaovel, quer mesmo por imposigdo de
restricoes a sua utilizagdo em espagos centrais ou nobres. Em cidades de média dimensdo, as formas de actuagdo incidem
fundamentalmente neste segundo grupo de acgdes, embora por vezes a dimensdo da cidade potencie, de forma quase
natural, esquemas informais de “boleias” previamente organizadas, ou ndo.

Num segundo nivel identificam-se:

- As restrigbes a impor a circulagdo automdvel nos espacos urbanos centrais,

- A sua proibigao,
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- O condicionamento (no tempo e no espago), ou

- O desincentivo a utilizagdo do veiculo individual (aumento dos percursos ou do tempo de deslocagdo, condicionamento
ao transito, tarifacdo do estacionamento, entre outras medidas).

Estas acgdes devem ser conjugadas com a oferta de alternativas.
Referem-se neste contexto:

- A criacdo de parques periféricos ao espaco urbano (habitualmente designados de Park&Ride — P&R), gratuitos ou taxados
a precos madicos (normalmente como forma de fazer face as despesas de manutengdo e vigilancia) devidamente
interligados com o sistema de transporte colectivo, ou

- Os percursos pedonais de acesso ao centro,
que funcionam como medidas dissuasoras a penetracdo do veiculo no espacgo central.

Face a dimensdo da cidade, muitas das vezes, a segunda componente da viagem podera revelar-se totalmente compativel
com o modo pedonal ou com a bicicleta, funcionando como alternativa directa ou substituto do transporte colectivo.
Refira-se que, face aos problemas caracteristicos da maioria das cidades de média dimenséo (populagdo dispersa no territorio
e alguma dificuldade de viabilidade financeira dos servigos de transporte publico organizados de forma convencional que
permita garantir uma oferta adequada), a maioria dos Municipios opta por ndo cobrir ou assegurar os niveis minimos de
acessibilidade por transporte colectivo ao territdrio com povoamento mais disperso, pelo que os sistemas publicos mais
flexiveis e o préprio automovel individual deverdo continuar a apresentar-se como formas a considerar para deslocacdes a
partir desses espacos.

No espacgo urbano central, deverdo privilegiar-se as deslocagbes por transporte colectivo e modos suaves.
As medidas de promogao do transporte colectivo incidem sobretudo na sua discriminagao positiva. Entre outras, identificam-se:

- A criacdo de vias dedicadas (corredores BUS),
- Acesso directo a locais interditados ao veiculo automovel (sejam ruas, pragas ou zonas), ou

- Medidas de prioridade em cruzamentos.

Também a aposta em sistemas de informagdo devidamente integrados em sistemas de gestdo de trafego urbano, associados
a melhoria dos servigos prestados, diminuicdo dos tempos de espera, qualidade das paragens e modalidades de bilhética,
assumem um papel fundamental na captagdo de novos utilizadores.

Por sua vez, a rede pedonal assume uma importéncia central na mobilidade urbana, particularmente nas viagens de
curta distancia. Os pedes representam os elementos mais vulneraveis do sistema, devendo ser dada particular atengéo a
estruturagao e dimensionamento de todos os elementos constituintes da rede pedonal (espagos de circulagao, atravessamentos
e interfaces). Devem ainda ser devidamente acauteladas as necessidades de pessoas com mobilidade condicionada,
quer na adaptacdo da infraestrutura existente, quer na definicdo das caracteristicas de acessibilidade pedonal nos novos
empreendimentos urbanos. Esses elementos devem formar um sistema homogéneo e articulado, sendo que a concepgao,
implementacdo e gestdo do sistema pedonal deve ser realizada de modo a que seja possivel atingir os seguintes objectivos
gerais: seguranca, comodidade, atractividade, rapidez e coeréncia. As mesmas preocupacbes de base deverdo suportar a
definicdo da rede de ciclovias, devendo também apostar-se na promocao de servigos de apoio (oficinas, vestiarios, parques
de estacionamento, rent-a-bike, entre outras acgbes) e na adopgao de medidas que potenciem a segurancga deste tipo de
utilizadores (ex: vias proprias, partilha de espacos, medidas em cruzamentos). Refira-se que a bicicleta apresenta um
potencial de aplicagdo particularmente favoravel as cidades de média dimensdo, ja que, para além dos niveis de procura de
trafego automaovel ndo constituirem barreiras acentuadas a sua circulagdo, o seu raio de acgdo privilegiado (habitualmente
até 10 a 15 km) cobre a maioria das deslocagdes urbanas e suburbanas, sendo que, segundo a Comissao Europeia (2000),
30% das viagens em meio urbano abrangem distancias inferiores a 3 km e 50% inferiores a 5 km. Face ao exposto, e a
semelhanca do que ja ocorre em muitas cidades, este modo de transporte devera contribuir para a alteracdo do paradigma da
mobilidade urbana e para a criagao de uma nova imagem de deslocagées em espacgo urbano, em particular nas cidades planas.

Actuacao sobre o Ordenamento do Territorio

E reconhecido que a morfologia urbana influencia os padrées de mobilidade, nomeadamente numa perspectiva de
sustentabilidade, sendo que alguns autores argumentam que a «cidade compacta>» é, provavelmente, a forma mais
eficaz do ponto de vista energético, tendo igualmente vantagens sociais e econdmicas. Também outras morfologias urbanas,
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tais como a concentracao descentralizada ou a cidade linear (ao longo de grandes linhas de transportes colectivos)
sdo consideradas eficientes (Stead, 2001). A caracteristica comum partilhada por estas diferentes morfologias assenta no
aumento da densidade urbana em torno de pontos de grande acessibilidade. A urbanizagdo de alta densidade combinada
com redes de transporte colectivo estd associada a um menor nimero de deslocagdes, conseguindo-se uma redugdo de
10-15% do uso de combustivel no transporte (Ecotec, 1993). Também a definicdo de areas urbanas de uso misto que
fomentem a diversidade de fungGes, tem constituido um objectivo do «Novo Urbanismo», traduzido em espacgos urbanos
auto-suficientes. Os principios basicos de urbanismo, como os formulados na Carta de Atenas, tenderdo a ser substituidos
por novas formas de urbanismo sustentdvel. Também o Conselho Europeu de Urbanistas tem em vista uma revisdo dos
principios de urbanismo, promovendo a combinacgdo das fungdes urbanas (ver o documento “A Nova Carta de Atenas”).
Desta sintese ressalta a ideia de que os projectos urbanisticos e o planeamento urbano devem incluir nas suas propostas
a questdo da mobilidade sustentdvel como um novo paradigma de planeamento, de modo a alterar, de forma decisiva, o
actual panorama de uma expansdo urbana dispersa e fortemente dependente do veiculo individual motorizado.

Campanhas de informacao, sensibilizacao e envolvimento de actores

Os designios do espago urbano, onde os diferentes utilizadores devem saber partilhar o mesmo espaco canal, com reflexos
na qualidade do espago publico, sdo claramente reveladores da pertinéncia da participagdo publica. O repensar dos espagos
publicos como elementos-chave a qualidade de vida local, justifica o envolvimento, ndo sé dos decisores e agentes de
desenvolvimento, mas também, de forma directa e participativa, das populagées locais.

Numa cidade de média dimensdo o envolvimento da Autarquia e Juntas de Freguesia, dos Operadores de transportes
colectivos, e outras empresas de transporte, eventuais financiadores, associagdes e instituigdes relevantes (escolas,
associacOes desportivas, entre outros) e a comunidade em geral, revela-se essencial e indispensavel ao éxito das acgdes.
A este nivel considera-se ainda indispensavel que todas as fases do projecto e da obra se fagam acompanhar da promogéo
e organizagdo de sessGes de divulgagdo e informacdo particularmente dirigidas a populagdo. Sé assim se potencia uma
responsabilizagdo alargada, levando todos os interessados a participar na formulagdo e aplicacdo de estratégias urbanas
integradas conducentes a promogdo de uma mobilidade sustentavel.

Nessa mesma linha de acgdo, as campanhas de sensibilizagdo da opinido publica e de informacgdo, sdo medidas vitais
de acompanhamento das acgdes indicadas. Algumas referéncias da especialidade revelam que as campanhas, por si so,
podem dar uma contribuigdo fulcral ao éxito das acgées empreendidas.

Fase 4 - Implementacdo das accoes e monitorizagao

A Ultima fase do processo assenta na implementagdo das accdes e no seu acompanhamento permanente. Embora em
Portugal ndo exista uma grande tradicdo neste contexto, a mesma revela-se determinante a avaliagdo da eficiéncia real
associada a cada tipologia de medida e a eventual necessidade de introduzir ajustes as solugdes adoptadas, de modo
a aumentar o seu desempenho global.
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4.2 TRANSPORTES COLECTIVOS EM ESPACO RURAL E AREAS DE BAIXA DENSIDADE URBANA

A problematica da mobilidade em espaco rural e areas de baixa densidade urbana encerra particularidades que
decorrem do macro-contexto (econdmico, social, demografico, cultural e territorial) em que as deslocagbes das pessoas
operam, e que colocam ao planeamento dos transportes, em articulagdo - ou de forma integrada - com o planeamento
do territério, o desafio de satisfazer as necessidades de deslocagcdo destas populagbes (tendencialmente caracterizadas por
niveis de mobilidade relativamente reduzidos) através de uma oferta de servicos de transporte colectivo de passageiros
com niveis de servico mais adequados, com uma cobertura territorial mais ampla e financeiramente sustentavel.

Nao obstante este macro-contexto ser, necessariamente, diverso no espaco nacional, é possivel identificar um conjunto
de caracteristicas comuns, as quais possibilitam a determinacdo de um padrdo transversal a estes territdrios, e que
sdo determinantes da mobilidade das populagdes ai residentes:

e Estruturas de povoamento pautadas pela dispersao da populagao ou pela sua concentragdo em aglomerados de
pequena dimensdo, com maior ou menor dispersdo no territorio;

e Prevaléncia de duas tendéncias pesadas correlacionadas, o progressivo despovoamento de vastas areas
predominantemente rurais, acompanhado por alguma resisténcia de certos “nucleos urbanos” (geralmente sedes
de Municipio);

e Tendéncia de concentracdo da oferta de equipamentos, servicos e bens nos nucleos urbanos de “nivel superior”
(sedes de Municipio);

e Ocorréncia de alteracdes socioecondmicas de cariz estrutural, induzidas por transformagGes nas bases produtivas
locais, as quais constituiram, enquanto factores de repulsdo (“push”), um importante estimulo a mobilidade
geografica dos escalGes etarios mais jovens, com reflexos no despovoamento das areas predominantemente rurais;

e Estruturas etarias caracterizadas por acentuados niveis de envelhecimento da populagdo e baixos niveis de
rendimento da populacdo residente, traduziveis em niveis de poder de compra igualmente baixos;

e Redes de transporte escolar com custos de operagdo relativamente elevados, justificados pela necessidade de
assegurar a deslocacgdo diaria da populagdo escolar (mais ou menos dispersa pelo territorio) para estabelecimentos de
ensino por vezes distantes das areas de residéncia (neste sentido, importa notar que as orientacdes de reorganizagao
da rede escolar tém conduzido ao encerramento de varios estabelecimentos de ensino, essencialmente em areas
isoladas ou de baixa densidade, o que tem exigido o desenvolvimento de novas respostas em matéria de transporte
escolar).

A inexisténcia de uma massa critica (entenda-se limiar de procura) que justifique ou viabilize — quer pela dimensdo e
caracteristicas socioecondmicas dos efectivos populacionais (que constituem a procura potencial), quer pela sua dispersao
territorial - uma oferta de transporte publico regular (com cobertura, frequéncia, regularidade, conforto e diversidade
de servicos adequados), assim como a ocorréncia de padrdoes de mobilidade pouco consentaneos com este tipo de
oferta, traduzem-se numa oferta de servigos de transporte desajustada relativamente as necessidades especificas dos
diferentes segmentos da procura, colocando-se aqui os desafios imediatos da equidade social e da coesdo socioeconémica
e territorial. Por seu turno, os Operadores de transportes a operar em dareas rurais de baixa densidade tém mostrado,
de um modo geral, alguma dificuldade em desenvolver solugdes de servigos de transporte publico inovadoras (entenda-
se mais flexiveis), adaptadas as necessidades especificas de mobilidade das populagdes rurais. Esta situacdao decorre
ndo apenas da dificuldade em implementar solugdes alternativas a oferta tradicional de servicos de transporte regular
decorrente de uma estrutura e praxis organizacional e de planeamento e gestdo da oferta por vezes demasiado rigida,
como também das dificuldades inerentes a necessidade de investimento que esta adaptagdo pressupde, num contexto
de baixa rentabilidade financeira dos servigos de transporte publico, ou resultam ainda do préprio enquadramento legal
(in)existente em relacdo a este tipo de servigos mais flexiveis.

Deste predambulo resulta claro que qualquer accdo a empreender no dominio da oferta de servicos de transporte
colectivo em espaco rural e dreas de baixa densidade urbana requer um profundo conhecimento da situacdo de partida
no territério que constitui a area de intervengdo. A contratualizacdo de novos percursos ao Operador de transportes,
a reestruturagdo das carreiras existentes, a implementacdo de novos servicos com horarios e percursos flexiveis, o
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transporte de passageiros em viaturas subutilizadas da rede de transporte escolar ou de outras redes de servigos a
operar no territério (ex: redes de servigos sociais, rede de servigos de transporte de funciondrios das autarquias, rede
de transporte e distribuicdo dos CTT), sdo exemplos de solugGes de transporte cuja concepgdo, desenvolvimento e
implementacdo exigem a avaliacdo prévia das condicdes de mobilidade da populagdo e do macro-contexto em que as
deslocacgdes ocorrem, possibilitando assim aferir a especificidade dos padrdes e problemas de mobilidade e, bem assim,
a adequabilidade da solugdo (ou solugbes) de transporte a desenvolver.

De acordo com a experiéncia desenvolvida no ambito do Projecto Mobilidade Sustentavel, propde-se uma abordagem
metodolégica desta problematica dos transportes colectivos em espaco rural e areas de baixa densidade urbana assente

em quatro fases conexas e complementares, a saber:

Figura 4.2.1: Abordagem metodoldgica do transporte em espacgo rural e areas de baixa densidade urbana

Fase 1 Fase 2

Avaliagdo da Avggfjggegas
Situagdo de | Alternativas de
Partida

Transporte

{}

Evolugdo do
Sistema

Operacionalizagdo Planeamento do
do Servigo de ] Servigo de
Transporte Transporte

Fase 4 Fase 3

Fase 1 - Avaliacao da situacdao de partida

A elaboracdo de um bom diagndstico da situacdo de referéncia na area de intervengdo constitui uma condicdo essencial
a identificagdo das principais condicionantes a mobilidade da populacdo e, bem assim, a garantia de conformidade dos
objectivos a delinear para as solugées a desenvolver e da adequabilidade dos servigos de transporte a implementar
relativamente as necessidades dos diferentes segmentos da procura, atendendo as especificidades inerentes ao macro-

-contexto em que os mesmos sdo prestados.

* Delimitagdo da area de intervencgdo
A primeira etapa devera consistir na delimitacdo do perimetro ou area de intervengdo, no qual incidird a analise a
desenvolver nesta Fase e para o qual serdo equacionadas as solugdes de transporte colectivo. A area de intervengdo podera
corresponder, por exemplo, a uma freguesia ou conjunto de freguesias, a um Municipio ou a uma parcela do territdrio ndo
coincidente com limites administrativos, ou ainda a um conjunto de Municipios.

e Caracterizacdo da estrutura e dinamica demografica

O perfil demografico da populacdo residente na area de intervencgdo constitui um factor que influi nos padrdes de
mobilidade, no volume da procura, na motivagao da deslocagao (ex: trabalho, ensino, aquisicao de bens / servigos, acesso
a equipamentos colectivos) ou no tipo de procura (utentes regulares ou utentes ocasionais). Desta forma, a dimensao dos
efectivos populacionais, a sua dindmica recente e tendéncias evolutivas, o peso da populagdo residente por grupos etarios,
assim como a estrutura familiar, sdo aspectos cuja andlise importa considerar. As estatisticas disponibilizadas pelo Instituto
Nacional de Estatistica (designadamente nos Recenseamentos Gerais da Populagdo e Anudrios Estatisticos) sdo, em geral,
uma fonte privilegiada de informacgdo para a elaboragdo desta analise.

e Caracterizacdo socioeconémica
No estudo das caracteristicas socioecondémicas da populacdo residente sera relevante perceber aspectos como o nivel de
actividade da populagdo, a estrutura da populagdo empregada por grupos etarios, o nivel de desemprego ou o nivel de
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rendimento das familias, na medida em que sdo passiveis de influenciar, por exemplo, o nimero de deslocagdes ou a opcdo
entre transporte individual e transporte publico. Os Recenseamentos Gerais da Populagdo e Anuarios Estatisticos publicados
pelo Instituto Nacional de Estatistica e os Quadros de Pessoal publicados pelo Gabinete de Estratégia e Planeamento
(Ministério do Trabalho e Solidariedade Social) disponibilizam informagdo que, de um modo geral, permite aprofundar
este dominio de anadlise. Admite-se ainda que algumas autarquias possam dispor de informacgdo estatistica prdpria,
eventualmente mais actualizada e com niveis de desagregagdo mais adequados ao tipo de analise e a natureza do estudo.
Outra possibilidade, que importa desde logo equacionar, consiste na realizacdo de inquéritos a populagdo, pois constituem
bons instrumentos para apuramento de informagdo actualizada e direccionada para as necessidades do estudo.

Caracterizagao da estrutura de povoamento e rede urbana

A estrutura do povoamento e a hierarquia urbana sdo factores incontornaveis no planeamento da oferta de servigos de
transporte colectivo em espaco rural e areas de baixa densidade urbana. A prevaléncia de uma estrutura de povoamento
dominada pela dispersdo da populagdo - populagdo isolada, populagdo residente em aglomerados de muito pequena
dimensdo dispersos pelo territdrio — ou pela concentragdo em aglomerados de pequena / média dimensdo, exige solugbes
de transporte adaptadas as especificidades dos padrdoes de mobilidade que lhes subjazem. Por sua vez, a analise da
hierarquia urbana (considerando critérios funcionais - tipo e numero de fungdes disponibilizados - populacionais -
dimensédo do efectivo populacional - de acessibilidade - ex: classificacdo das vias que servem os aglomerados, niumero de
servigos de transporte publico com origem / destino / passagem nos aglomerados), ao veicular o posicionamento dos varios
aglomerados na “rede urbana” (cuja hierarquizagdo podera assumir, por exemplo, a classificacdo de aglomerados de nivel
superior, nivel intermédio e nivel inferior) e a sua capacidade de polarizagdo relativamente aos espagos periféricos (i.e. a sua
area de influéncia), permite caracterizar e compreender o modelo de organizacgdo territorial da area de intervencdo. Sera
assim possivel determinar a capacidade dos varios aglomerados para satisfazer as necessidades da populagdo residente na
sua area de influéncia para um conjunto de fungdes (reduzindo ou aumentando as necessidades de deslocacdo) e identificar
os destinos tendenciais para aquisicao de um bem / servico quando nao disponibilizado por um determinado aglomerado.

Neste sentido, a densidade populacional constitui um indicador que transmite uma leitura de enquadramento (til a
interpretacdo da ocupagdo do territorio na area de intervencdo. Para conhecer, em pormenor, a estrutura do povoamento
podera recorrer-se a analise da populagdo residente por dimensdo de lugar, indicador disponibilizado pelos Recenseamentos
Gerais da Populagdo (um eventual desfasamento temporal entre o ano de referéncia deste levantamento e o ano de
elaboracdo do estudo, podera exigir a introducdo de um factor de correcgdo que traduza os efeitos da dinamica da area de
intervencdo). No que concerne a rede urbana, a sua determinacdo exigira a adopgdo de uma abordagem metodoldgica que
reflicta as especificidades da area de intervengdo. Os relatdrios de caracterizacdo e diagndstico que acompanham os Planos
Directores Municipais podem disponibilizar esta analise, que, no caso de ser relativamente actual, podera ser utilizada no
ambito do estudo.

Identificacdo e caracterizacdo das principais deslocagoes

Para determinar os padrGes de mobilidade da populagdo na area de intervengdo importa proceder a identificacdo e
caracterizagdo das deslocagOes (habituais e ocasionais), o que devera permitir perceber a dimensdo e principais direcgbes
das deslocagGes originadas e atraidas pelos aglomerados da area de intervengdo (construindo-se, por exemplo, matrizes
0O/D), identificar os modos de transporte utilizados nas deslocacGes e conhecer os tempos médios das deslocacdes,
recomendando-se o desenvolvimento de uma analise diacrdnica, por forma a permitir perceber a evolugdo destes
parametros na area de intervencdo (ex: evolugdo do numero de deslocagdes geradas / atraidas, evolugédo da reparticdo
modal, evolugdo dos tempos de deslocacdo). Os Recenseamentos Gerais da Populagdo disponibilizam esta informacgdo (para
as deslocagdes por motivo de trabalho / estudo, i.e. deslocagGes de cariz regular ou habitual), embora tendo a freguesia
como unidade minima de referenciacdo espacial. Com efeito, a estimativa das deslocacdes (e, bem assim, da procura
potencial) devera ser complementada pela aplicagdo de métodos de estimativa (métodos expeditos, métodos indirectos ou
métodos directos) que permitirdo perceber, a uma escala adequada ao planeamento da rede, os padrdes de mobilidade no
momento actual e a sua tendéncia evolutiva num horizonte de médio / médio-longo prazo. Sempre que possivel sera util
proceder a inquéritos domiciliarios ou nas principais empresas empregadoras e estabelecimentos escolares, para actualizar
este tipo de informacao.

Identificacdo e caracterizacdo dos “poélos geradores” e “polos atractores” de deslocagées

A analise desenvolvida no ponto precedente disponibilizara, em principio, os elementos informativos necessarios a produgéo
de pecas cartograficas que representem o numero e tipo de deslocagGes geradas na area de intervengdo, e permitira
identificar os pdlos atractores destas deslocagGes. Relativamente a este Ultimo aspecto, serd ainda relevante proceder
a sua caracterizagdo (ex: tratando-se de um equipamento de salde - centro de salde, extensdo de centro de salde,
etc. - importa conhecer, por exemplo, as valéncias, tipos de servicos disponibilizados, horario de funcionamento), na
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medida em que condicionardo a procura (ex: as deslocagdes por motivo de trabalho sdo, em principio, didrias e em grande
parte dos casos tenderdo a ocorrer ao inicio da manha e final tarde; as deslocagbes para aquisicdo de bens e servigos -
dependendo da sua natureza - poderdo ocorrer semanalmente ou quinzenalmente) e, assim, as caracteristicas dos servigos
de transporte colectivo a implementar.

Caracterizagdo da oferta de transporte

A avaliagdo da necessidade de implementacdo de novos servicos de transporte para responder as caréncias identificadas na
area de intervengdo pressupde a caracterizagdo prévia da oferta existente, na medida em que os novos servigos deverdo
suplantar debilidades da rede de transportes colectivos, melhorando a qualidade dos servigos prestados e potenciando
a melhoria da mobilidade da populagéo. Para tal, devera ser feito o levantamento dos servigos existentes e a avaliagdo
da sua qualidade (através de indicadores de avaliagdo da qualidade do servigo), considerando os servigos prestados por
Operadores de transporte, assim como a oferta disponibilizada por entidades publicas (ex: servigos de transporte escolar
prestados directamente pela autarquia ou servigos de transporte de idosos disponibilizados por Juntas de Freguesia),
entidades de cariz social (ex: servigos de transporte de doentes) ou outras.

Acresce que as caracteristicas do povoamento no tipo de espagos em analise ou o quadro natural em que estes se podem
inserir, em particular no que se refere as formas de relevo, sdo passiveis de se formular como factores condicionadores da
permeabilidade e acessibilidade do territério. Com efeito, devera proceder-se ao levantamento e caracterizagdo da rede
vidria na area de intervencdo (informagdo geralmente disponivel nos servigos técnicos das autarquias), considerando
parametros como as caracteristicas do tragado, a largura da via ou o tipo e estado de conservagdo do pavimento. As
caracteristicas do servico a prestar e as caracteristicas técnicas do material circulante sdo aspectos cuja ponderagdo no
processo de planeamento da rede de transporte € influenciada pelas proprias caracteristicas da rede viaria.

Fase 2 - Avaliacao das solugdes alternativas de transporte

O tipo de solucdo a adoptar no sentido de superar os principais problemas e condicionantes a mobilidade da populagao
em espagos rurais e areas de baixa densidade urbana depende, necessariamente, de uma panédplia de factores. As
especificidades socio-demograficas, socioeconémicas e fisico-geograficas do territério que constitui a area de intervencgao,
os padroes de mobilidade da populagdo residente, o sistema de povoamento, a hierarquia da “rede urbana” ou os
servigos de transporte existentes, constituem factores que condicionam a mobilidade, determinando problemas cuja
resolugdo exige a adopgdo de uma solugdo adequada a tais especificidades, enquadrada por um conjunto de objectivos
especificos, na qual sejam preconizados servicos de transporte que respondam as necessidades da populagdo. Face ao
exposto, propde-se a prossecucdo das seguintes etapas metodologicas:
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» Identificacdo dos principais problemas e condicionantes a mobilidade da populacdo

A caracterizagdo dos principais problemas e condicionantes a mobilidade da populagdo na area de intervengdo, tendo
por base a afericdo da adequacdo da oferta de servigos de transporte colectivo relativamente as necessidades dos
diferentes segmentos da procura, permitird sistematizar as debilidades dee as quais sera relevante actuar. A existéncia
de areas ndo servidas ou mal servidas por TP, horarios e percursos desadequados face as necessidades da procura ou
material circulante ndo adaptado a pessoas com mobilidade reduzida, sao exemplos de problemas que poderdo constituir
dominios prioritarios de intervengdo.

Definicao dos objectivos da solugdo a adoptar

Tendo em conta os principais problemas e condicionantes a mobilidade da populagdo, sistematizados sob a forma de
dominios prioritarios de intervengdo, dever-se-a estabelecer um conjunto coerente e articulado de objectivos, ancorados
na resolugao de tais debilidades e na elevagdo da qualidade dos servigos de transporte colectivo. Desta forma, propde-
se que estes objectivos sejam equacionados como um conjunto de orientagGes especificas para a rede de transportes
colectivos (perspectiva da oferta) e para o sistema de mobilidade (perspectiva da procura) na area de intervengdo, a
concretizar com a solugdao a implementar.

Identificacdo das intervencgdes a implementar

Partindo dos resultados obtidos com o desenvolvimento das etapas precedentes, sera possivel, neste ponto, definir a
natureza e o tipo de intervengdes a implementar na rede existente. Quanto a sua natureza, as intervenges podem assumir
um caracter estrutural (implicando a reestruturacdo de toda a rede existente na area de intervencdo) ou ndo estrutural
(pressupondo apenas ajustamentos na rede existente e/ou, eventualmente, o desenvolvimento de servigos de transporte
complementares).
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No que respeita a sua tipologia, tal depende das caracteristicas das intervencgdes. Assim, uma intervencdo estrutural
poderd envolver o redesenho da rede de transportes colectivos, actuando-se integradamente, por exemplo, a nivel
do numero, percurso e extensdo das carreiras, dos periodos de funcionamento e frequéncias, das ligacGes entre
carreiras e entre servigos prestados por diferentes Operadores / entidades (locais de transbordo e tempos de espera),
da implementagdo de novos servigcos com caracteristicas diferenciadas (ex: servigos de transporte ndo regulares,
com horarios e percursos flexiveis). Por sua vez, uma intervengdo ndo estrutural pressupGe a resolugdo de problemas
localizados (tanto numa perspectiva espacial como funcional), ndo interferindo por isso com a estrutura e organizagdo da
rede de transportes colectivos existente na area de intervengdo. A extensdo do percurso ou ajustamento do horario de
uma carreira, a contratualizagdo de uma nova carreira ao Operador de transportes, a implementagdo de um novo servigo
complementar de transporte ndo regular, sdo exemplos de tipologias de intervengbes que, quando ndo integradas num
quadro interventivo mais amplo de reestruturacdo de uma rede, assumem um caracter ndo estrutural.

Fase 3 - Planeamento do servigo de transporte

Identificadas as intervencdes a operar na rede de transportes colectivos da area de intervengdo, segue-se a fase de
planeamento do servigo de transporte. Dada a natureza e objectivos que presidem a elaboragdo do presente documento,
optou-se por focar e desenvolver, neste ponto, uma abordagem orientada para uma intervengdo de natureza ndo estrutural,
mais precisamente para o planeamento de um novo servigo. Neste sentido, descrevem-se, resumidamente, os principais

aspectos a considerar neste processo:

* Definicdo das caracteristicas do servigco

O planeamento do novo servico de transporte a prestar devera ser iniciado por uma descricdo detalhada das suas
caracteristicas. Para tal, propGe-se que sejam considerados elementos como: o tipo de servigo (ex: servicos de transporte
colectivo com percursos regulares, com percursos regulares embora varidveis em fungdo do dia da semana, com percursos
flexiveis em permanente adaptacgdo as necessidades da procura), o periodo de funcionamento, os percursos e horarios do
servigco de transporte (no caso dos servigos com percursos regulares), os horarios de marcagdo de reserva de servigo (no
caso de adopgdo de um modelo com percursos flexiveis), a capacidade de transporte (niUmero de lugares) e o sistema
tarifario (definicdo das tarifas a praticar, considerando-se, por exemplo, as opgdes de isengdo de tarifa na utilizacdo do
servigo ou o estabelecimento de tarifas reduzidas para grupos especificos).

* Definicdo do modelo de exploragao
O modelo de exploragdo a adoptar para a prestagdo do servigo passa, de um modo geral, por uma das seguintes opgdes:
prestacdo do servigo directamente assegurada pelo Municipio; exploragdo (por concessdo ou prestagdo de servicos) através
de empresa de capitais publicos ou de capitais mistos; ou exploracdo (por concessdo ou prestacdo de servigos) feita por
Operador privado de transporte.

* Definicao da estrutura organizativa

O funcionamento e gestdo do servico de transporte requerem a existéncia de uma estrutura organizativa que garanta
a sua operacionalidade, a qual dependerd, em grande medida, do modelo de exploragdo adoptado. Dada a natureza
e tipo de servico considerados, entende-se que, numa situacdo de prestacdo do servigo pelo Municipio ou por uma
empresa de capitais publicos / mistos, a estrutura organizativa devera ser leve e flexivel, apoiando-se, no primeiro
caso, e na medida do possivel, nos quadros técnicos existentes na autarquia (o que podera exigir a sua participacdo
em acgdes de formagdo em dominios especificos). No caso de se optar por um modelo em que a exploragdo é feita
por um Operador privado de transporte, esta estrutura ja estara, a priori, assegurada, embora as exigéncias inerentes
ao tipo de servigo a prestar (ex: servigos com percursos flexiveis) possam exigir alguma adaptagdo a um processo de
gestdo de uma oferta de transporte ndo regular.

Importa ainda assinalar que as caracteristicas da oferta e da procura exigem uma permanente adequagdo do servigo as
necessidades da populagdo, o que pressupde a capacitagao da estrutura organizativa para assegurar a monitorizagao e
avaliacdo regular do servigo de transporte, ajustando-o as dinamicas da procura.

+ Identificagcdo das necessidades de meios materiais
As necessidades em matéria de meios materiais colocam-se, genericamente, ao nivel do material circulante e das tecnologias
e sistemas de informagdo e comunicagdo (no caso de implementagdo de um servigo por reserva com percursos flexiveis).
Em relagdo ao material circulante, serd relevante atender a elementos como: o tipo e nimero de veiculos necessarios
para prestar o servigo, a capacidade de transporte e as suas caracteristicas técnicas (atendendo a aspectos como o tipo
de combustivel, a sua adaptagdo as caracteristicas da rede viaria em que ird preferencialmente operar ou a sua adaptagdo
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para o transporte de pessoas com mobilidade reduzida). No que respeita as tecnologias e sistemas de informacgdo e
comunicagdo, e considerando o tipo de servigo acima enunciado, estas deverdo garantir a operacionalizagdo do seguinte
esquema comunicacional:

Figura 4.2.2: Tecnologias e sistemas de informagdo e comunicagdo - esquema comunicacional
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o Identificacdo das necessidades de recursos humanos

As necessidades em matéria de recursos humanos variam de acordo com as caracteristicas, o sistema de exploragéo ou
o modelo de organizagdo do servico de transporte, entre outros aspectos. Desta forma, ndo sendo possivel determinar,
a priori, o volume (nimero de técnicos) e formacdo dos recursos humanos necessarios a prestacdo do servigo, referem-
se, a titulo indicativo, os seguintes grupos funcionais: motoristas, pessoal administrativo, técnicos com experiéncia no
planeamento e gestdo de servigos de transporte.

¢ Programacao financeira

A programacdo financeira do servigco de transporte devera reflectir a natureza eminentemente social do servico de
transporte, dadas as caracteristicas socioecondmicos do macro-contexto em que o mesmo é prestado. Importa, todavia,
ndo descurar a questdo do equilibrio de exploragdo, pois apenas com a garantia de existéncia de sustentabilidade
financeira no seu funcionamento serd possivel manter a prestacdo do servigco no longo prazo. Assim, na programagao
financeira deverdo ser ponderados os custos de investimento e os custos de exploragao do servigo, tendo presente que
a opgdo pelo recurso a meios materiais e humanos ja disponiveis (ex: no caso da prestacdo do servico ser directamente
assegurada por um Municipio ou por uma empresa concessiondria) poderd reduzir significativamente os custos
associados a prestagdo do servigo. Aferidos os custos, importa demonstrar a forma como sera garantido o equilibrio da
exploracdo do servigo, sendo necessario ponderar e especificar aspectos como: opgdo pela cobranga de tarifas ou pela
assungdo plena dos custos de exploragdo por parte da autarquia; existéncia ou ndo de tarifas reduzidas para grupos
especificos; quantificacdo da parte dos custos cobertos pelas receitas provenientes da cobranga de tarifas; possibilidade
de pagamento de compensacdes financeiras quando as receitas de exploracdo nao cobrirem os custos (isto no caso do
servico ser prestado por um Operador privado); ou determinacdo do critério de base para pagamento de compensagoes
financeiras ao Operador privado.

e Acgoes de divulgagao
A divulgacdo do novo servigo de transporte junto da populagdo-alvo podera contemplar um conjunto diversificado de
accles (ex: distribuicdo de panfletos informativos, spots em radios locais, imprensa escrita local, divulgagdo através
de equipas de contacto, divulgacdo através de associacGes locais e Juntas de Freguesia, afixacdo de cartazes de
divulgacdo em estabelecimentos comerciais), sendo importante adaptar a estratégia de divulgagdo ao tipo de servigo
e as caracteristicas da populagdo. Assim, numa area em que predomine uma populacdo idosa com baixos niveis de
instrucdo, a distribuicdo de panfletos informativos ndo seréd a melhor solugdo. Nestes casos, uma campanha alicercada na
divulgacgdo através do contacto directo com a populacdo e de spots publicitéarios em radios locais garantird, em principio,
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uma difusdo mais ampla do novo servigo de transporte. Importa ainda ter em conta que a divulgagdo de um servigo
com percursos regulares devera incidir preferencialmente nos percursos e horarios, enquanto que a comunicagdo de um
novo servigo com percursos flexiveis devera focar o nimero de contacto e o horario de funcionamento do servigo de
marcagdo de reservas, assim como a antecedéncia com que a reserva devera ser efectuada para garantir o servigo para
o dia pretendido.

Fase 4 - Operacionalizacao do servico de transporte

A operacionalizagdo do servigo de transporte corresponde a Ultima fase desta abordagem metodoldgica, a qual consiste
no desenvolvimento e implementagdo de um sistema de monitorizagdo e avaliagdo do servico de transporte e arranque
da prestacao do servigo, a qual devera contemplar:

e Concepgdo e implementagdao de um sistema de monitorizagdo e avaliagcdo

O desenvolvimento de um sistema de monitorizagédo e avaliagdo apresenta-se como um instrumento de grande relevancia
para assegurar a eficiéncia do servigco de transporte, na medida em que permitird a recolha sistematica de elementos
informativos (leia-se monitorizagdo do servigo) necessarios a afericdo da adequagdo do servigo as necessidades da procura
(entenda-se avaliagdo do servigo). Possibilitar-se-a& assim um melhor planeamento do mesmo e o acompanhamento da
implementacdo e avaliagdo dos resultados do servico desenvolvido, permitindo actuar no sentido de corrigir eventuais
desconformidades relativamente aquilo que seria expectavel. Para tal, importa definir os métodos de recolha (recolha de
dados resultantes da actividade de exploragdo do servico — ex: numero de utentes, nimero de quildmetros percorridos,
cumprimento de horarios, e realizagdo de inquéritos aos utentes), tratamento e sistematizacdo da informacdo (ex:
identificacdo dos indicadores de qualidade de servigo a utilizar), a periodicidade destes procedimentos e a estrutura
responsavel pela sua elaboragdo.

Operacionalizagdo do servigo
Concretizadas as etapas precedentes estardo garantidas as condigdes para a entrada em funcionamento do servigo de
transporte, de acordo com o programa de exploragdo definido.
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4.3 ACESSIBILIDADE NOS CENTROS HISTORICOS

A probleméatica da acessibilidade e mobilidade em nucleos urbanos antigos tem vindo a assumir uma relevancia crescente
nas esferas e praticas discursivas de indole cientifica, técnica e politica. O desenvolvimento da investigagdo aplicada
nesta area, a prossecucdo de varios projectos ou iniciativas de cariz sectorial (ex: implementacdo de novos servicos de
transporte colectivo, a introducdo de restrigbes a circulagdo automdvel nos arruamentos confinados aos perimetros dos
centros histéricos, a oferta de estacionamento em parques dissuasores, as intervengées na melhoria da acessibilidade
pedonal no espago publico) ou de cariz integrado, nomeadamente através de projectos de reabilitacdo urbanistico-
arquitecténica e funcional de centros histéricos (contemplando, entre outras, intervengdes objectivadas na melhoria da
acessibilidade e na satisfacdo das necessidades de mobilidade dos diferentes tipos de procura gerada ou atraida por
estes espacos urbanos), assim como a emergéncia desta problematica nas agendas politicas locais, atestam do interesse
crescente da mesma.

Note-se porém que a atengdo conferida aos centros histéricos, em geral, e aos problemas de acessibilidade e mobilidade
decorrentes das especificidades destes conjuntos urbanos, em particular, sdo, em grande medida, indissocidveis dos
processos de declinio e degradacdo que tém afectado estas areas urbanas centrais, traduzidos em aspectos como:

¢ O progressivo envelhecimento da populacdao residente, com o subsequente agravamento das condicdes de
mobilidade de uma populacdo com capacidades motoras tendencialmente mais reduzidas, num contexto em que o
numero de idosos que dispGe de automaovel particular é reduzido, em que a oferta de servicos de transporte colectivo
dificilmente se tem adequado as necessidades deste segmento da procura, em que os baixos niveis de rendimento que,
de um modo geral, esta populagdo aufere, condicionam a utilizagdo regular dos servigos de taxi e em que a mobilidade
pedonal tende a ser fortemente prejudicada por factores como a irregularidade do pavimento, a existéncia de barreiras
arquitectonicas, as caracteristicas dos arruamentos (estreitos e com perfil acidentado - afectando, por exemplo, o
dimensionamento e continuidade das infraestruturas pedonais ou impossibilitando mesmo a sua existéncia), o declive,
a ocorréncia de estacionamento desordenado ou a prevaléncia de volumes de trafego automovel relativamente elevados
em coexisténcia com os pebes, sem que as condicdes de seguranca tenham sido reforcadas (ex: implementacéo de
medidas de acalmia de trafego).

e Odeclinio da propria populacao residente, aspecto que tem contribuido determinantemente para a perda de vitalidade
econdémica e social dos centros histéricos, como também para a degradacdo do parque edificado. Esta degradacéo e
desqualificacdo, assim como a inadequacdo das habitacdes relativamente as exigéncias da nova procura potencial
destas areas centrais, condicionam a sua capacidade de atraccdo e de fixacdo de novos residentes, impulsionando a
consolidagao de um “ciclo vicioso” de despovoamento, desqualificacdo funcional e degradagao do edificado. Por outro
lado, importa referir que este processo de esvaziamento populacional e de perda de dinamismo econémico dos centros
historicos, influencia igualmente a oferta de servigos de transporte nestas areas, na medida em que induz alteracdes
do tipo e volume de deslocagbes e dos padroes de mobilidade. O desenvolvimento de servigos de transporte do tipo
“porta-a-porta” (para pessoas com mobilidade condicionada) ou do tipo “linha azul” (circuitos urbanos sem paragens
nem horarios fixos, com recurso a veiculos de dimensdo adequada as caracteristicas da rede viaria da area de operagdo)
apresentam-se como solugdes de transporte que reflectem esta influéncia e a subsequente necessidade de adaptacdo
da oferta de transporte publico as especificidades destas areas urbanas.

e A degradacao e abandono do parque edificado (normalmente com maior incidéncia nos pisos superiores dos
edificios, uma vez que a ocupacgao dos pisos térreos com actividades de comércio tem possibilitado e impulsionado a sua
conservagdo), repercutindo-se na desqualificagdo destas areas e influindo na qualidade de vida da populagéo residente
e na qualidade do ambiente urbano. Em casos extremos, nos quais a degradacdo dos edificios obriga a instalacdo de
estruturas de suporte para assegurar a estabilizagdao dos edificios e garantir a segurancga publica, pode ocorrer que estas
afectem a circulagdo no centro histérico. Sobretudo nos arruamentos mais estreitos, estas intervengdes podem implicar
a proibigdo ou condicionamento da circulagdo automaovel ou afectar a circulacdo pedonal pela descontinuidade criada nos
passeios, obrigando a que os pedes circulem pela faixa de rodagem em coexisténcia com o trafego motorizado.

e A perda de vitalidade do tecido comercial retalhista tradicional nestas areas urbanas, com particular relevo
para os centros histéricos que assumem (ou assumiam) igualmente a fungdo de centros de comércio, processo que
se entende indissocidvel de factores como: as dificuldades de modernizacdo do aparelho comercial tradicional, as
profundas alteragdes dos habitos de consumo ou a concorréncia gerada por novos espagos comerciais (designadamente
as grandes superficies comerciais), capazes de oferecer um mix diversificado e qualificado, associando novas valéncias
a vertente comercial (ex: lazer), localizados em areas mais periféricas, de um modo geral com melhores acessibilidades
rodoviarias (comparativamente com os centros histéricos), com oferta de estacionamento (facilitando o uso do automével
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individual) e, nalguns casos, com boa oferta de servigos de transporte publico para os clientes. Por outro lado, importa
ndo descurar as transformagdes ocorridas no tecido comercial dos centros histéricos que, pelo seu valor patrimonial,
sdo mais procurados por turistas (turismo historico e cultural). Nestes casos, tem-se assistido a um processo, de
escala varidvel, de substituicdo de estabelecimentos comerciais (ou de modificacdo gradual do leque de produtos
disponibilizados, reorientando-o para novos targets) até entdo vocacionados para responder a procura da populagdo
residente, por espagos comerciais mais orientados para a procura turistica. As principais implicagdes deste processo em
matéria de mobilidade, prendem-se com o potencial aumento da distancia a percorrer pela populagdo residente para
adquirir um determinado conjunto de bens ou servigos. Tal reveste-se de particular significado, atendendo ao facto de
se tratar de uma populagao tendencialmente envelhecida, num contexto em que as deslocagdes pedonais apresentam
uma dificuldade acrescida, em funcdo das caracteristicas urbanisticas e ergonométricas supra enunciadas.

Focalizando os problemas de acessibilidade e mobilidade, a posicdo central dos centros histéricos no conjunto
urbano, as caracteristicas da sua rede viaria, a concentracdo de actividades tercidrias e a presenca de edificios com
elevado valor patrimonial sdo apontados, por PUEBLA (1995), como as principais causas destes problemas. De acordo
com este autor (PUEBLA, 1995), a centralidade destes espacos — advinda, em grande medida, do facto de se constituirem
como o0s nucleos a partir dos quais se geraram novas dinamicas de expansdo urbana - determina a canalizacdo, e
subsequentemente atravessamento, de trafego automével através destes conjuntos urbanos, favorecido pela existéncia
de uma rede vidria arterial ou mesmo radial. No que respeita a rede viaria, o autor considera que os centros historicos
se distinguem pela prevaléncia de arruamentos com tracados estreitos e tortuosos (pouco adaptados a circulagdo
automovel), os quais contribuem igualmente para a ocorréncia de tais condicionalismos. Por sua vez, a concentracdo de
actividades (sobretudo administrativas e comerciais), que ainda se verifica nestas areas urbanas centrais, traduz-se na
atraccdo de um numero elevado de deslocagdes. Finalmente, segundo o mesmo autor, a concentragdo de monumentos
nos centros histéricos faz destes locais importantes pontos de visita para turistas, os quais acabam por se constituir
como elementos “perturbadores” da tranquilidade destas areas urbanas.

Para além destes condicionalismos indutores de problemas de acessibilidade e mobilidade nos centros histéricos, existem
outros a que importa atender, designadamente: o estacionamento desordenado e/ou irregular constitui, frequentemente,
um elemento perturbador da normal fluidez do tréafego automoével e da circulagdo pedonal, prejudicando neste caso o
conforto e seguranca dos pedes; o pavimento irregular, por vezes conjugado com um pendor acentuado dos arruamentos,
resultante da orografia dificil da area de implantagdo destes conjuntos urbanos e pela pouca aderéncia que o tipo de
material utilizado propicia, dificulta igualmente a mobilidade pedonal; o elevado nimero de barreiras fisicas que se
erguem como obstaculos penalizadores das deslocacbes de pessoas com mobilidade condicionada (ex: descontinuidade
e sub-dimensionamento das infraestruturas pedonais, passeios sem rampa, inclinacdo demasiado elevada das escadarias,
escadarias sem rampa alternativa), algumas das quais de dificil correccdo, em virtude da morfologia urbana destas areas;
as redes de servigos de transportes publicos com ofertas desadequadas, reflectindo os condicionalismos anteriormente
explicitados, bem como as exigéncias (ex: material circulante adaptado as caracteristicas da rede viaria) e dificuldades
(ex: baixos limiares de procura) que a disponibilizacdo de servigos de transporte no perimetro dos centros histoéricos
pode comportar.

Procurando sistematizar o processo de intervencdo em cidades / nucleos histéricos, CORRAL (2007) apresenta um
esquema que caracteriza, de forma simplificada, estas questSes complexas, concebendo para tal um modelo causal
que identifica os principais problemas existentes nestes conjuntos urbanos, assim como as suas causas e respectivas
consequéncias. Partindo da tipificacdo dos efeitos destes problemas, o autor aponta um conjunto de propostas de
intervencdo (respostas mitigadoras) para cada uma das tipologias de consequéncias, as quais deverdo ser concretizadas
através de instrumentos de intervencgdo.
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Figura 4.3.1: Esquema de intervengdo em nucleos histéricos
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As politicas e estratégias de intervencdo nos centros histéricos (de cariz sectorial ou integrado) tém assim contemplado
accdes que, focalizadas na sua reabilitacdo e revitalizacdo, objectivam contribuir para a mitigacdo dos problemas e
condicionalismos especificos destas areas urbanas (ex: promovendo a reapropriacdo do espacgo publico, criando condigbes
para a geracdo de novas dindmicas econdmicas, de repovoamento e revitalizacdo demografica, conservando e restaurando
o patrimdnio edificado ou melhorando as condigdes de acessibilidade). No dominio das acessibilidades e mobilidade,
0s projectos preconizados no ambito destas politicas e estratégias de intervencdo tém vindo a privilegiar as seguintes
tipologias de solugodes:

o Oferta de estacionamento. O estacionamento afigura-se como um instrumento de grande valia na politica de
gestdo de trafego e de gestdo da mobilidade urbana, em geral, e nos centros historicos, em particular. Desta forma, a
procura de resolucdo dos problemas de acessibilidade e mobilidade nestes nlcleos urbanos consolidados tem passado
pela implementagdo, de forma individualizada ou articulada, de solugdes ao nivel desta componente do sistema de
transportes. Entre estas solugdes encontra-se a criagao ou aumento da oferta de estacionamento em parques periféricos
ao centro historico, possibilitando o estacionamento de média / longa duragdo, gratuito ou com tarifas moderadas,
actuando como dissuasores da circulacdo automovel e da procura de estacionamento no interior do perimetro destes
nlcleos. Outra solugdo, por vezes complementar a anterior, consiste na tarifagdo do estacionamento - na via - no
interior do perimetro do centro histérico com tarifas relativamente elevadas (limitando-o a periodos de curta duragdo -
1 a 2 horas), principalmente nas areas ou artérias com maior procura (ex: forte componente comercial e de servicos).
Incentivar-se-a assim a rotatividade dos lugares e penalizar-se-a o estacionamento no centro histérico, dissuadindo-se
o tipo de procura indutora de estacionamento de média longa / duracdo para parques periféricos, os quais podem ser
servidos por transporte publico que assegura a ligacdo a area do centro histérico (para promover a utilizacdo destes
parques e, complementarmente, o transporte publico, é usual recorrer-se a esquemas de incentivo em que, por exemplo,
os portadores de recibo de estacionamento ficam isentos de pagamento do servico de transporte publico ou beneficiam
de uma tarifa reduzida). A interdicao de estacionamento, exceptuando por exemplo o estacionamento de residentes ou
o0 estacionamento para operacdes de carga e descarga em locais devidamente delimitados e reservados para o efeito
(por vezes com condicionamento do horario para estas operagdes, evitando-se a sua ocorréncia nos periodos do dia
com maior trafego), constitui igualmente uma solugdo passivel de implementacdo nos centros histéricos, sendo varios
os exemplos de cidades / vilas em que a mesma foi adoptada.

e Melhoria da oferta de servigos de transporte publico. Conforme explicitado anteriormente, as caracteristicas
dos centros histdricos (ex: caracteristicas da rede viaria, morfologia, padrGes da procura) impdem frequentemente
condicionalismos a oferta de servigos de transporte publico, o que exige o desenvolvimento de ofertas adaptadas a
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tais especificidades. Salienta-se, como exemplo desta adaptacdo, o referido conceito de “linha azul”, ja implementado
em varias cidades portuguesas. Recorrendo a mini-autocarros (nalguns casos com propulsdo eléctrica), normalmente
equipados com rampas de acesso para pessoas com mobilidade condicionada, este servico tem permitido melhorar
as condicGes de mobilidade da populagdo residente nos centros histéricos (designadamente populagdo envelhecida),
proporcionando igualmente uma alternativa ao transporte individual, incentivando a transferéncia modal em favor do
transporte publico e a intermodalidade no contexto da gestdo individual das deslocagbes, sobretudo nos casos em
que esta solugdo se articula com intervences de reordenamento do trafego automovel e de criagdo de parques de
estacionamento dissuasores.

Promocao da acessibilidade pedonal. As solugdes objectivadas na melhoria da acessibilidade pedonal nos centros
historicos visam, genericamente, melhorar os niveis de conforto e de seguranga da circulagdo pedonal, melhorar a
qualidade do ambiente urbano e promover a fruicdo e apropriacdo do espaco publico. A implementagdo de algumas
destas solugdes ocorre, normalmente, no contexto de intervengdes integradas que contemplam, por exemplo,
acgdes ao nivel do reordenamento da circulacdo automodvel e da limitagdo do seu acesso a certas zonas mais
congestionadas ou em maiores restricdes de espacgo viario. A pedonalizacdo de arruamentos ou o redimensionamento
das infraestruturas pedonais (entenda-se o seu alargamento) sao exemplos de solugbes que podem implicar esta
articulacdo no quadro de uma intervengao mais ampla, porquanto exigindo o reordenamento da circulagdo no centro
historico. Menos dependentes desta articulagdo, no quadro de uma orientagdo mais transversal, estdo intervencgoes
de remocdo das barreiras fisicas existentes no espago publico que, ao promoverem a melhoria da acessibilidade
garantem igualmente a elevagdo do nivel de qualidade de vida dos cidaddos com mobilidade condicionada. Importa
porém ndo descurar o facto de que a melhoria das condicGes de acessibilidade e mobilidade nos centros histéricos
dificilmente pressupde a adequagdo plena da via publica as normas técnicas que visam solucionar tais condicionalismos.
De facto, a morfologia dos centros histdricos encerra especificidades que podem condicionar a implementacdo destas
solugdes, sendo o cumprimento das normas relativas ao dimensionamento dos passeios um exemplo das dificuldades
encontradas nas areas urbanas com estas caracteristicas. A irregularidade do pavimento e a reduzida aderéncia por
este proporcionada, sobretudo em ruas com declive mais acentuado, afigura-se como outro aspecto condicionador
da mobilidade pedonal nestas areas, afectando o conforto e seguranca das deslocagdes. As intervencdes neste
dominio tém-se centrado na uniformizagdo do pavimento, mantendo ou substituindo o tipo de material utilizado, e
na criagdo de corredores pedonais com material diferenciado, regular e propiciador de uma boa aderéncia aos pedes.

Reordenamento da circulagdao automovel. O desenvolvimento e implementagdo de projectos de alteragdo (ex:
alteracdo dos sentidos de transito, implementacdo de sentido Unico em vias anteriormente com duplo sentido),
suspensdo (ex: proibicdo do trafego motorizado no perimetro do centro histérico ou em alguns arruamentos desta
area) ou condicionamento do transito (ex: permissdo de circulagdo apenas para veiculos prioritarios, para operagdes de
cargas e descargas e para moradores) no perimetro dos centros histdricos traduzem uma das componentes operacionais
desta tipologia de solugdes, geralmente visando a melhoria das condicGes de circulagdo automovel e pedonal, bem
como a criagdo de condigbes para promover a fruicdo do espago publico, adaptando-as as caracteristicas da rede viaria
nestes nucleos (ex: existéncia de vias estreitas e de pequena extensdo inviabilizando, nalguns casos, o cruzamento
de veiculos ou o acesso de veiculos de maior dimensdo). A construcdo de variantes urbanas aos centros histéricos
constitui outro exemplo de intervencdo de reordenamento da circulacdo automovel, permitindo desviar parte do
trafego (designadamente trafego de atravessamento) do interior do perimetro destes nucleos e, assim, reduzir os
congestionamentos, aumentar a qualidade do ambiente urbano, melhorar as condicdes de seguranca da circulagdo
pedonal e potenciar uma maior fruigdo do espago publico.

Medidas de acalmia de trafego. No contexto dos centros historicos, as medidas de acalmia de trafego podem
ser entendidas como uma tipologia de solugGes apostadas na recuperacdao de um conceito de rua enquanto espaco
multifuncional através da criacdo de condicdes para melhorar a compatibilizacdo ou coexisténcia entre modos
de transporte, materializando por isso uma mudanca de abordagem em relagdo a um paradigma tendencialmente
segregador de trafegos. Orientando-se, essencialmente, para a redugdo do volume e velocidade de circulagdo do trafego
motorizado, esta tipologia de solugdes compreende um leque diversificado de medidas, salientando-se aquelas que, pela
sua natureza, podem ser genérica e formalmente classificadas como medidas regulamentares e medidas de ordenamento
e gestdo do trafego com recurso ao desenho urbano. As primeiras referem-se a aplicacdo de regulamentagdao que
assegure a melhoria da compatibilizacdo ou coexisténcia de trafegos, incentivando a reaproriacdo e fruicao do espaco
publico de forma segura, confortavel e aprazivel. As designadas “zonas 30” sdo um exemplo deste tipo de medidas,
consistindo na limitacdo da velocidade a 30 km/h numa zona correspondente a um perimetro delimitado da area urbana.
Importa ainda relevar que, no que se refere a zonas mistas, tém vindo a ser implementadas outras medidas a nivel
internacional, como é o caso das “zonas de recreio”, areas em que, havendo coexisténcia, a circulagdo pedonal e as
actividades de recreio tém prioridade. Por sua vez, as medidas de ordenamento e gestdo do trafego com recurso ao
desenho urbano consistem na intervengdo sobre elementos fisicos, na via e no espaco publico. Entre estas medidas
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contam-se, por exemplo, a diminuicdo da largura da faixa de rodagem (embora as caracteristicas da rede viaria dos
centros histéricos possam, nalguns casos, limitar a sua aplicabilidade) e a introducdo de estrangulamentos em locais
especificos (induzindo uma redugdo da velocidade de circulagdo e operando uma triagem no tipo de veiculos que
circulam na area de intervencgdo), a alteracdo da cor e do material do pavimento, a introdugdo de sinalizagdo horizontal
e/ou vertical (por forma a aumentar a perceptibilidade do condutor para a circulagdo numa via com forte fluxo pedonal)
ou a introdugdo de lombas. Estas medidas devem, contudo, ser equacionadas no contexto de uma politica efectiva de
gestdo do trafego, sob risco de perda da sua eficacia, assegurando-se que a sua implementacdo seja complementada
por outras solugdes, como o reordenamento do trafego automadvel, a gestdo da oferta de estacionamento ou a melhoria
da oferta de servicos de transporte publico. Atente-se no entanto ao facto de que a prépria configuracdo e caracteristicas
da rede vidria num centro histérico, bem como os seus valores patrimoniais podem desaconselhar ou mesmo impedir a
introducdo deste tipo de medidas face a descaracterizagdo da imagem urbana que implicavam. Tal ndo significa porém
que ndo seja possivel encontrar outras solugdes, ao nivel do desenho do espaco viario, que conduzam ao mesmo tipo
de resultado.

Estas intervengbes devem, contudo, ser equacionadas numa optica sistémica. Isto é, devem ser delineadas ndo apenas no
ambito das politicas de gestdo de trafego e de gestdo da mobilidade urbana, mas também contextualizar-se relativamente
as orientacOes estratégicas definidas para o centro histérico. A pedonalizagdo dos arruamentos integrados num perimetro
determinado ou, em alternativa, a manutengdo do trafego motorizado introduzindo-se medidas de acalmia de trafego,
formulam solugdes que podem reflectir orientagdes diferenciadas para a revitalizacdo de um centro histérico e/ou plasmar
as especificidades da area de intervencdo, que fazem de uma ou de outra alternativa a solugdo mais adequada. Por
outro lado, tal como anteriormente referido, estas solugdes devem ser implementadas de forma articulada, dando corpo
a um conceito de acessibilidade e mobilidade para o centro histérico, ndo existindo assim solugdes Unicas. Importa ainda
ndo esquecer que os centros histéricos sdo uma parte constituinte de um todo urbano, com o qual mantém relagdes e
estabelecem fluxos, aspectos que devem estar reflectidos nas solugdes a adoptar.
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4.4 MoDOS SUAVES

Em Portugal é recente o primeiro diploma legal que utiliza a designacdo de “"modos de transporte suaves”. E na
Resolugdo da Assembleia da Republica n® 3/2009, de 5 de Fevereiro, que estes modos sdo definidos como sendo
“meios de deslocacao e transporte de velocidade reduzida, ocupando pouco espago e com pouco impacte na
via publica e sem emissGes de gases para a atmosfera como a simples pedonalidade ou a deslocagao com
recurso a bicicletas, patins, skates, trotinetas ou quaisquer outros similares, encarados como uma mais-valia
economica, social e ambiental, e alternativa real ao automovel”. Em Portugal, a designacdo de “modos suaves”
foi proposta no ambito do desenvolvimento do projecto CULTOUR - “A new mobility CULture for residents and TOURists”
(Kolbenstvedt e Arsenio, 2005). Ao nivel nacional e internacional os modos suaves surgem com outras designagoes
alternativas equivalentes, sendo as mais comuns as de modos de transporte ndo motorizados, modos verdes, transportes
activos, modos saudaveis, modos lentos e modos de transporte de propulsdo humana.

Embora abranjam um leque vasto de alternativas, a designacdao de modos suaves refere-se usualmente as deslocagbes a
pé e em bicicleta, sendo que as aplicagbes ao nivel internacional convergem para a necessaria perspectiva multimodal,
designadamente através da integracdo dos modos suaves no sistema de transportes (ex: Bike-Bus, Bike-Rail) e ainda
para a criacdo das condigGes que permitam a coexisténcia de modos de transporte na mesma infraestrutura vidria, a
qual deve primeiramente cumprir os requisitos técnicos e parametros de desenho urbano que atendam, designadamente,
as caracteristicas operacionais dos utentes mais vulneraveis (pedes, ciclistas e motociclistas).

Uma sondagem recente nos Estados-membros da Unido Europeia (UE) revelou que 53% dos individuos utilizam o
automoével nas suas deslocagbes didrias, 21% sdo utentes do transporte colectivo e 23% deslocam-se em modos suaves
(CE/UE, 2007). Desagregando estes dados por Pais, constata-se ser na Holanda que os modos suaves adquirem maior
expressdo, uma vez que sdo utilizados diariamente por 46% dos inquiridos, sendo que é também ai que se verifica a
maior utilizacdo da bicicleta (40%). No nosso Pais, constata-se que 15% dos inquiridos utilizam o modo pedonal nas
suas deslocagdes didrias, o que coincide com a média europeia. No entanto, apenas 1% das deslocagbes sdo realizadas
em bicicleta, um dos valores mais baixos registados na UE, sendo a média nesta de 9%. Pelo contrario, relativamente a
utilizagdo do automével, verifica-se que esta é em Portugal superior a média europeia (58% e 53%, respectivamente),
o que nao deixa de ser significativo face as diferencas que existem no PIB per capita expresso em paridade do poder
de compra, entre Portugal e a média da UE-27.

No entanto, é de realgcar que esta mesma sondagem permitiu aferir que, no nosso Pais, apenas 13% dos condutores
inquiridos ndo se mostravam receptivos a deixarem de utilizar o automével diariamente, sendo que a média da UE se
situou nos 22% (CE, 2007). Este facto aponta para a existéncia de uma procura que poderd, pelo menos potencialmente,
ser transferida para outros modos, designadamente os modos suaves.

Figura 4.4.1: Modos de deslocacgédo utilizados na UE-27
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Fonte: CE/UE, 2007
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Beneficios dos modos suaves

A promogdo e integracdo dos modos suaves no sistema de mobilidade de uma cidade estd em linha com a aplicacdo
dos conceitos de multimodalidade e de inclusdo social, tendo em vista uma partilha eficiente e socialmente responsavel
do espaco publico de circulagdo.

Os modos suaves estdo associados a beneficios ambientais, econdémicos e sociais, sendo por isso determinantes para
uma mobilidade sustentdvel. Os beneficios podem ser quantificados em termos econdmicos através de varias técnicas
de avaliagdo, e agrupados em:

e Beneficios directos (para o utilizador dos modos suaves);

» Beneficios indirectos (para a comunidade local em geral).

Entre os beneficios directos incluem-se a melhoria das condigdes de mobilidade (ex: reducdo do tempo de viagem nas
deslocacgdes de curta disténcia), da saude (ex: maior exercicio fisico) e da seguranca rodoviadria (ex: menor nimero de
acidentes rodovidrios). Relativamente aos beneficios indirectos referem-se as melhorias em termos de beneficios fiscais
(ex: reducdo de taxas), da atractividade e competividade das comunidades locais (ex: oferta de espacos adicionais
dedicados ao lazer / valorizagdo da heranga cultural) e ambientais. Entre os beneficios ambientais incluem-se aqueles

que estdo associados a redugdo do congestionamento urbano, a poupanga de tempo, a redugdo das emissdes de CO,
e do ruido de trafego, entre outros.

A utilizacdo regular dos modos suaves pode contribuir para estilos de vida mais saudaveis e ajudar a prevenir ou a

mitigar alguns impactes na salde, designadamente a obesidade, as doengas cardio-vasculares, prevencdo da osteoporose,
promocgdo da coordenagdo e auto-estima, de acordo com a Organizacdo Mundial de Saude.

Figura 4.4.2: Esforco médio associado a utilizagdo regular dos modos suaves
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¢ Planeamento e gestdao da mobilidade

De um ponto de vista histérico, o processo de planeamento da mobilidade tem seguido uma abordagem designada de “predict
and provide” (previsdo de trafego e provisdo de infraestruturas), o que tem contribuido para uma posicdao dominante do
automovel no sistema de mobilidade urbana. A utilizagdo excessiva do automdével conduz a elevados custos aos niveis econdmico,
ambiental e social, que associados a variadissimas tendéncias actuais, tais como o aumento dos congestionamentos nos centros
urbanos, o aumento do consumo de energia, o envelhecimento da populacdo e o aumento do sedentarismo, tém conduzido a
insustentabilidade do sistema de transportes e consequente degradacdo da qualidade de vida das populagdes.

Urge, assim, uma alteracdo de paradigma no que diz respeito a abordagem ao processo de planeamento, visando a
promogdo de uma utilizacdo mais eficiente dos recursos em oposicdo ao aumento da oferta (capacidade) das infraestruturas
dedicadas ao automovel. Esta abordagem, também designada por “aim and manage”, integra estratégias de gestdo
da mobilidade, que tém demonstrado ser particularmente adequadas em zonas urbanas consolidadas. O conjunto de
estratégias a implementar depende de variados factores, nomeadamente demograficos, geograficos e politicos. Em
conformidade, é importante conceber um programa eficaz de gestdo integrada da mobilidade que procure incluir medidas
de incentivo a utilizacgdo de modos de deslocacdo alternativos e, ao mesmo tempo, medidas que procurem desincentivar
a utilizacdo do automével. Esta abordagem procura essencialmente racionalizar a oferta do sistema de transportes de
forma a tirar o melhor partido da vocacdo e eficiéncia potencial de cada modo, optimizando assim a sua utilizagdo.
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Figura 4.4.3: Mudanga de paradigma no planeamento da mobilidade
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Na Figura 4.4.3 representa-se esta transicdo de paradigmas no planeamento da mobilidade.

A evolugdo do tradicional “cédigo da estrada” para um “cédigo da rua”, tal como patente no caso da Bélgica, em 2004,
introduz uma nova filosofia de abordagem ao considerar que a rua ndo devera ter unicamente uma fungdo de circulagdo
centrada no trédfego motorizado. A redefinicdo do conceito de rua, zona de convivio, usudrio, e pedo constituem uma
base de partida para a nova regulamentacdo referida, tendo em vista o reequilibrio da utilizacdo do espago publico pelos
varios utentes do mesmo. A combinacdao de medidas de acalmia de trafego; a promogdo dos modos suaves;
a educagdao para uma nova cultura de mobilidade, bem como a introducao de “Zonas 30” (velocidade de
circulacao do trafego motorizado inferior a 30 km/h), medidas de acalmia do trafego e zonas de usos misto,
sao exemplos de gestdo da mobilidade através do (re-)desenho urbano, que podem dar corpo a aplicagdo do
“codigo da rua” num determinado Pais.

* Processo de planeamento de uma rede de mobilidade suave

O planeamento de uma rede de mobilidade suave exige uma visdo holistica do sistema transportes-uso do solo-ambiente,
de forma a orientar as varias acgées numa direccdo convergente, visando a conjugacdo da sustentabilidade local e global.

Porém, a necessidade de intervir no espago publico é todos os dias recorrente, desde os projectos de urbanizagdo,
loteamentos, planos de pormenor, estudos de ordenamento de circulagdo e estacionamento, até as mais pequenas obras
de beneficiagdo de passeios. Este facto exige que haja integracdo de principios orientadores e que as varias accles
sejam coerentes, convergindo para a estratégia de planeamento visando a mobilidade sustentavel.

O planeamento centrado nas “pessoas” e respectivas comunidades, repensa a forma como intervimos no territorio,
considerando que o fim ultimo do planeamento urbano serd produzir um ambiente urbano equilibrado, uma ocupagdo do
territdrio ordenada e coerente, com vista ao aumento da qualidade de vida de forma “universal”. Em conformidade, o
processo de intervengdo no espaco publico passa pela consideragdo efectiva das necessidades das pessoas, percebendo
os problemas e oportunidades, dando respostas criativas e sustentaveis. Por outra lado, esta nova abordagem exige
pensar em termos de rede, alterando certos paradigmas no novo ordenamento do territorio, em linha com o
preconizado por Pié (2002):

e do zonamento a mistura (de usos do solo);

e da homogeneizagdo, equidade e standardizacdo a diversidade;

e do equilibrio @ complementaridade;

e da hierarquia a colaboragdo e cooperagdo;

e da delimitacdo a abertura;

e da auto-suficiéncia a inter-relagdo.
Por outro lado, “integrar” significa, ao nivel do desenho urbano, dar prioridade ao conceito de “acessibilidade” em
detrimento do classico conceito de “mobilidade”, conforme se ilustra na Figura 4.4.4. O modelo de cidade compacta do
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Norte da Europa e a maximizacdao da mistura de fungbes no espago urbano potenciam a acessibilidade do mesmo, as
interacgbes sociais e 0 acesso equitativo das pessoas a bens e servigos (Burton, E. , 2001).

Figura 4.4.4: Desenho urbano - “Integrar” versus “Segregar”

Segundo Georges Armar (2004) “a cidade é uma cadeia de ritmos, individuais ou colectivos, com uma extraordinaria
diversidade. A cada actividade, ocupagdo, sequéncia de vida, corresponde um ritmo particular, uma composicao singular
de movimento e siléncio”.

Numa fase posterior (de projecto) e em casos concretos (areas de estudo delimitadas) podem entdo aplicar-se diversas
metodologias, conforme mostra um possivel exemplo na Figura 4.4.5.

40



PROJECTO MOBILIDADE SUSTENTAVEL ¢ VOLUME II ¢ MANUAL DE BOAS PRATICAS PARA UMA MOBILIDADE SUSTENTAVEL 4&!(% é
Mobilidade
Sustentabilidade

Figura 4.4.5: Processo de planeamento de uma rede de mobilidade suave
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« O nivel de seguranga em secgdo corrente e nas intersecgbes é o adequado para a prevengéo de conflitos
de trafego e acidentes?

¢ A solugédo é viavel para desenvolvimento?

« A solugéo permite a integragdo em infraestruturas ja existentes?

A 4

Comparacao de todas as propostas

Critérios de qualidade: atractividade, conforto, segurancga, tempos de percurso, custos (ex: implementagéo e
manutengdo), entre outros; potencialidades de desenvolvimento posterior, beneficios sociais e ambientais.

!

Desenvolvimento da proposta final

}

Comunicagdo e concertacdo com os varios agentes

|

Implementacgdo do programa de acgdo

|

Monitorizagdo e avaliagdo da implementagéao

Os processos e metodologia de monitorizagdo e avaliagdo devem ser definidos a partida, recomendando-se
a utilizagdo de um sistema de indicadores de desempenho (ex: evolugdo do trafego de pedes).

Fonte: Adaptado de CERTU, 2005

No processo de planeamento das deslocagdes urbanas em modos suaves é fundamental que a administragao local proceda
a legitimagcdo da visdo estratégica e das varias propostas alternativas, recomendando-se o envolvimento da populacdo
e dos principais actores e potenciais interessados (stakeholders) nas varias fases. Em termos praticos, o principio da
cooperacdo materializa-se no envolvimento dos varios actores (sector publico, privado e sociedade civil) na construcdo
de uma estratégia coerente que atenda as prioridades de intervengdo no curto, médio e longo prazo.
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Um exemplo de abordagem integrada de critérios de planeamento

O planeamento estratégico de uma rede de mobilidade suave, em especial se esta estiver vocacionada para o turismo, podera
beneficiar de uma abordagem sistémica da Paisagem. Tal como referido por Magalhaes et al. (2007), o Sistema - Paisagem
é constituido por duas sub-estruturas - a Estrutura Ecoldgica, representativa da paisagem natural ou primitiva na qual
se inscreveu a humanizagdo, e a Estrutura Cultural, representativa das intervencdes que resultaram dessa humanizagdo.

O planeamento de uma rede de mobilidade suave ao nivel local deve contribuir para a coeréncia do sistema de transportes
regional, sendo por isso recomenddvel a realizacgdo de planos regionais e inter-municipais visando uma mobilidade
regional com qualidade.

e Critérios de qualidade no planeamento da mobilidade suave

O planeamento de uma rede de mobilidade suave deve satisfazer um conjunto de exigéncias técnicas de forma a
permitir uma circulacdo de qualidade dos utentes, prevenindo conflitos, minimizando os factores de risco de acidente
dos utentes mais vulnerdveis e os impactes ambientais negativos. As exigéncias sdo os requisitos que se consideram
fundamentais para uma circulagdo eficaz dos modos suaves. Tendo em conta o Budesamt fir Strassen, Astra (2008)
estas exigéncias podem resumir-se a: i) atractividade; ii) segurancga e iii) continuidade, sendo vertidas num conjunto de
critérios de qualidade, os quais se podem diferenciar consoante a tipologia das deslocagbes urbanas (exemplo de tipologia,
consoante o motivo de viagem: deslocacdes quotidianas / obrigatdrias do tipo casa-emprego versus as deslocacbes para
fins de lazer). Os critérios de qualidade a observar podem respeitar aos seguintes aspectos técnicos:

1. Continuidade: este critério tem em conta o nimero de interrupgdes que podem impedir uma circulagéo
continua e eficaz entre uma dada origem e o destino;

2. Atractividade / Convivialidade: este critério pode ser avaliado através da atractividade do percurso
e da convivialidade que proporciona, designadamente se este possibilita aos utentes dos modos suaves
a fruigdo do patrimdnio natural e construido e demais condices ambientais;

3. Conforto: este critério tem em conta o conforto que é proporcionado pelo tipo de pavimento,
designadamente se este é adequado para a circulagdo de pedes e ciclistas;

4. Caracteristicas do trafego motorizado: este critério tem em conta a velocidade e o volume de
circulagdo do restante trafego motorizado na rede (transporte individual e transporte colectivo,
passageiros e mercadorias), visando a proteccédo dos utentes mais vulneraveis;

5. Homogeneidade do regime de trafego: este critério tem em conta a necessidade de assegurar
condicbes o mais homogéneas possiveis para os regimes de circulacdo dos modos suaves, evitando
situacoes de desenho urbano que impliquem transicdes bruscas na rede em termos dos regimes e
volumes de trafego;

6. Seguranca rodoviaria: este critério tem em conta a necessidade de minimizar os pontos de conflito
do trafego (motorizado e ndo motorizado) e actuar, por antecipacdo, nos possiveis locais com maior
risco de acidentes;

7. Percepgao individual da segurancga: este critério tem em conta a percepgao dos utentes dos modos
suaves relativamente aos aspectos que podem ser considerados como inseguros e susceptiveis de
motivar outros efeitos de barreira psicoldgicos (ex: circulagdo em tuneis; rede nao legivel);

8. Tracado: este critério tem em conta os parametros técnicos a assegurar, como sejam os relativos a
inclinagdo e a largura da via;

9. Conectividade da rede de transportes e sua relagdo com os usos do solo: este critério tem em
conta a conveniéncia dos percursos, designadamente se estes permitem uma ligagdo adequada entre
o conjunto de origens / destinos (pdlos atractores e geradores das deslocacoes).

Tendo em conta a complexidade do sistema de transportes-usos do solo, € necessario que o planeamento e projecto
dos modos suaves possa atender de forma eficaz as diferentes caracteristicas operacionais dos utentes da rede de
infraestruturas, suas necessidades de mobilidade e preferéncias (pedes com e sem mobilidade reduzida, ciclistas, outros
utentes).
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A avaliagdo das deslocagdes em modos suaves exige a andlise de varias componentes do sistema urbano, designadamente
do espaco publico e edificado, dos edificios publicos, da habitacdo e do transporte colectivo de passageiros (ex:
acessibilidades, intermodalidade, sistemas de informagdo acessiveis, entre outros).

e A seguranga nos modos suaves

A seguranga na circulagdo constitui um dos critérios-chave para o planeamento, projecto e operagdo dos modos suaves.
Em conformidade, uma estratégia de seguranga neste dominio deve procurar seguir uma abordagem proactiva e preventiva
da sinistralidade, visando a salvaguarda de um grupo de utentes que sdo considerados dos mais vulneraveis do Sistema.
Adaptado do estudo realizado pelo Instituto Holandés de Investigacdo em Seguranga Rodovidria (SWOV, 2006), podem
definir-se cinco principios para atingir um bom nivel de seguranca para o trafego rodoviario’ em vias urbanas
onde se prevé ou se pretenda propor a circulagdo dos modos suaves:

¢ Monofuncionalidade das infraestruturas rodoviarias: esta rede rodoviaria deve ser devidamente
hierarquizada, tendo em conta as suas caracteristicas e fungdes que serve;

+ Similitudes em termos de massa e velocidade: os utentes das infraestruturas rodoviarias em areas
urbanas devem apresentar velocidades e sentidos de circulacdo semelhantes, evitando-se também
situacGes em que se verifique desequilibrio das respectivas massas, nomeadamente no caso de circularem
a velocidades superiores a 30 km/h em zonas residenciais;

¢ Previsibilidade de comportamentos: o desenho urbano deve condicionar a escolha de comportamentos
pelos utentes e facilitar a previsao de comportamentos por parte dos mesmos;

¢ Resiliéncia do ambiente rodoviario face aos erros humanos: o ambiente rodoviario deve ser tole-
rante, permitindo minimizar as consequéncias dos acidentes no caso de ocorrerem erros humanos;

e Alertar e sensibilizar: o ambiente rodoviario deve conter os elementos necessarios para alertar os
utentes da infraestrutura da sua capacidade de condugao ou de circulagao.

Os estudos de MclLean et al. (1994) evidenciam que a probabilidade de sobrevivéncia de um pedo no caso de uma
colisdo com veiculo reduz-se substancialmente para velocidades superiores a 30 km/h (no caso de travagem do veiculo,
a disténcia necessaria até a paragem do mesmo é proporcional ao quadrado da sua velocidade inicial). Mesmo para uma
velocidade de circulacdo de 50 km/h em zona urbana, no caso de atropelamento de um pedo, a distancia de travagem
requerida é de 28 metros, sendo que o risco de o pedo, em caso de atropelamento, vir a constituir uma vitima mortal
é elevado. Tal como mostra a Figura 4.4.6, se considerarmos o campo de visdo do condutor, a esta velocidade qualquer
pedo ou ciclista a menos de 15 metros ndo sera visivel. Todavia, o pedo tornar-se-a visivel para o condutor do veiculo
se a sua velocidade for inferior ou igual a 30 km/h.

7 ™ Sustainable safety” ou “Sustainable safe road traffic system design”.
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Figura 4.4.6: Campo de visdo de um condutor de um veiculo a diferentes velocidades
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Fonte: CE/UE, 1999

* A integracao dos modos suaves no sistema de transportes

Os modos suaves sdo importantes modos de ligacdo a todos os outros modos de transporte colectivo (transporte
ferroviario, transporte fluvial, entre outros), pelo que um planeamento integrado pode ajudar a aumentar a sua quota
de mercado.

A area de influéncia de uma paragem de autocarro é, em geral, de 400 m, se atendermos a procura de transporte por
parte dos pedes (10 minutos de deslocagbes pedonais). Todavia, esta area de influéncia pode aumentar entre 3 a 4 vezes
se houver possibilidade de fazer o percurso de ligacdo em bicicleta. De acordo com a UE (2000), a utilizacdo da bicicleta
na primeira ou Ultima etapa de uma deslocagdo multimodal, poderd tornar mais apelativa a utilizagdo do transporte
colectivo, uma vez que permite poupar cerca de 15 minutos ao total da deslocagdo (Figura 4.4.7). Se considerarmos
uma velocidade média na bicicleta de 20 km/h, a area de influéncia do transporte colectivo pode quadruplicar em termos
relativos, até cerca de 8 km.

Figura 4.4.7: A utilizagdo da bicicleta e o aumento da area de influéncia do transporte colectivo
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Fonte: CE/UE, 2000
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Face ao exposto, assume especial relevo o planeamento de interfaces para integrar as deslocagdes em varios modos de
transporte. Por outro lado, a integracdo da bicicleta no sistema de transportes exige também equipamentos que facilitem
as deslocagGes multimodais, prevendo o seu estacionamento e acondicionamento seguro.

Ao nivel europeu existem varias experiéncias de sucesso na integracdao da bicicleta no transporte colectivo de passageiros.
Exemplos que se podem destacar sdo o sistema de bicicletas publicas para os utentes do transporte ferroviario na
Holanda - “"OV - fiets”8, em operacdo desde 2002 e disponivel em cerca de 100 estacbes ferrovidrias, e o sistema
“Call a Bike” dos caminhos-de-ferro da Alemanha (“Deutsche Bahn”) ja implementado em Berlim, Frankfurt, Coldnia,
Estugarda, Karlsruhe e Munique.

O sucesso do “OV - fiets” Holandés esta relacionado com o facto de se tratar de um sistema de aluguer de bicicletas
rapido, cdmodo e seguro em que o utente do transporte ferrovidrio, uma vez chegado a estagdo, tem a sua disposicdo uma
bicicleta a precos competitivos, permitindo-lhe realizar uma etapa da sua deslocagdo sem tempos de espera excessivos por
outro modo de transporte - principios da continuidade da deslocacdo e da minimizagdo do custo generalizado de transporte.

No dmbito do Projecto Mobilidade Sustentavel, foi proposto um projecto de demonstragdo designado “BIKENERGY”
para o Municipio de Portimdo (Arsenio, E., 2008), o qual apresenta como objectivo de nivel estratégico a utilizagao
combinada de modos de transporte, propondo a utilizagdo da bicicleta desenhada para a cidade (BIP - “Bicicleta
Inteligente de Portimdo”) no contexto das deslocacdes combinadas envolvendo os modos suaves (BIP-comboio, BIP-Bus
e BIP-fluvial).

O Modo Pedonal

Quase todas as deslocagdes, mesmo aquelas que utilizam modos de transporte motorizados, tém inicio ou finalizagdo no
modo pedonal. As deslocacbes a pé estdo presentes na cadeia de mobilidade / actividades diarias da populacdo activa,
constituindo percursos de articulagdo entre os varios modos de transporte (ex: deslocacdes a pé - transporte colectivo).

A melhoria da qualidade das deslocacdes pedonais, através do investimento na construgdo, qualificacdo e reabilitagdo
de infraestruturas, terd um impacte significativo na qualidade de vida das pessoas. Por outro lado, o progressivo
envelhecimento da populacdo na maioria das cidades europeias® vem trazer novos desafios ao planeamento da mobilidade
suave, exigindo-se uma abordagem multidisciplinar visando a aplicacdo de conceitos integrados de desenho urbano.
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e O modo pedonal e a (c)idade

No nosso Pais, entre 1960 e 2001, o fendmeno do envelhecimento demografico traduziu-se por um decréscimo de cerca
de 36% na populacdo jovem (0-14 anos) e um incremento de 140% da populagdo idosa (65 e mais anos), sendo que o

8 http://www.ov-fiets.nl/
9 De acordo com a Organizacdo Mundial de Salde, estima-se que em 2050 a populacdo idosa na Europa atinja os 34% (World Health Organization, 2007).
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indice de envelhecimento ultrapassou pela primeira vez os 100 idosos por cada 100 jovens em 1999. Este indicador tem
revelado um aumento continuo ao longo dos ultimos 40 anos, passando de 27 individuos idosos por cada 100 jovens,
em 1960, para 103 em 2001 (INE, 2002).

Adicionalmente, as projeccdes da populagado residente em Portugal, para o horizonte 2000-2050, revelam um envelhecimento
continuo da populacdo, consequéncia do previsivel aumento da esperanca de vida, bem como da manutencdo dos niveis
de fecundidade abaixo do limiar de substituicdo das geragdes. Em 2000, as percentagens de jovens (populacdo dos 0
aos 14 anos de idade) e de idosos (populacdo com 65 ou mais anos de idade) apresentavam valores muito semelhantes
(16,0% e 16,4%, respectivamente). De acordo com as projeccdes efectuadas, a proporgdo de jovens no total da populagdo
apresenta uma tendéncia decrescente, devendo atingir os 13% em 2050. Por outro lado, a proporcdo de idosos mantém
a tendéncia de crescimento ao longo de todo o periodo, chegando a cerca de 32% em 2050 (ou seja, o dobro dos
16% registados em 2000). A estas projeccdes correspondera um indice de envelhecimento de 243 idosos por cada 100
jovens no ano de 2050 (INE, 2003).

Face ao exposto, é necessario que o sistema de transportes dé resposta as necessidades actuais e futuras desta
mobilidade na (c)idade.

e Variabilidade das caracteristicas dos pedes, actividades e preferéncias

Os pedes tém diferentes caracteristicas, como sejam a idade, profissdo, aptiddo fisica, mobilidade condicionada ou néo,
entre outras, sendo que os varios atributos em causa se materializam num padrdo de deslocagdes especifico (velocidade
de circulagdo de conforto, participacdo nas actividades didrias e utilizagdo dos modos de transporte, distribuicdo espacial
das deslocacbes origem-destino). Por outro lado, é necessario atender ao fendmeno de “platooning” que ocorre quando
os pebes se deslocam em grupo, de forma voluntaria ou involuntaria, como seja em resposta as caracteristicas do sistema
de transportes (saida / entrada em estacdes de metro, travessia de ruas semaforizadas, entre outros).

Embora existam parédmetros de dimensionamento standardizados a atender no desenho urbano visando a circulacdo de
pedes sem conflitos, a sua consideracdo ndo dispensa a condugcdo de uma abordagem qualitativa das necessidades de
mobilidade de todos os tipos de pedes, bem como das suas preferéncias e motivacdes em cada contexto, aspecto essencial
para a promogdo da inclusdo social e reforco da solidariedade do Estado social de direito. O planeamento de comunidades
sustentaveis ndo pode basear-se na utilizacdo de médias, sob pena de se construirem espagos ndo humanizados.

e Parametros orientadores

Se considerarmos um pedo estdtico, a drea por este ocupada é cerca de 0,30 m?2 e pode ser representada por uma
elipse de 0,50 m (profundidade) por 0,60 m (largura total dos ombros). Em movimento, recomenda-se, em geral, a
consideracdo de uma area designada de “buffer zone” de 0,75 m2 (TRB, 2000).

O Decreto-Lei n® 163/2006, de 8 de Agosto, define as normas técnicas de acessibilidade a satisfazer no projecto
e construcao de espacos publicos, equipamentos colectivos, edificios publicos e habitacionais. Este normativo
refere que os passeios adjacentes a vias principais e vias distribuidoras devem ter uma largura livre (descontando a
largura de obstaculos) ndo inferior a 1,5 m. Se estivermos na presenca de um pedo em cadeira de rodas, a zona livre
para 0 acesso e permanéncia deste a assegurar tem as dimensdes minimas de 0,75 m x 1,20 m.

Para o cruzamento de dois pedes em cadeiras de rodas é necessario assegurar uma largura livre minima da infraestrutura
de 1,8 m (LTNZ, 2007).

A maioria dos pedes apresenta velocidades de circulacdo entre 0,8 m/s e 1,8 m/s, ou seja entre 2,9 km/h e 6,5 km/h
(LTNZ, 2007). Todavia, a velocidade de circulacdo dos pedes é afectada por variados factores a ter em conta, como
sejam os relativos as suas caracteristicas socioeconémicas e condigdo fisica, aos motivos da deslocacdo (casa-trabalho,
casa-escola, ou outro), a extensdo do percurso e outras caracteristicas da infraestrutura (largura do passeio, tipo de
pavimento, entre outros), aos atributos ambientais do percurso e condicbes atmosféricas.

A eficacia das infraestruturas para a circulacdo de pedes pode ser avaliada em termos funcionais, através da quantificacdo
dos designados “niveis de servigo”, conforme o exemplo que se apresenta no Quadro 4.4.1.
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Quadro 4.4.1: Niveis de servigo e fluxos de trafego médios para passeios e percursos pedonais continuos

Nivel de Servico (LOS)
1 2 3 4 5 6

AL A & a

’ LI W V-
Area ocup. (m?/pedo) >5,6 >3,7-5,6 >2,2-3,7 >1,4-2,2 >0,7-1,4 <0,7
Fluxo de trafego <16 >16-23 >23-33 >33-49 >49-75 Variavel
(pedo/min/m)
Velocidade (m/s) >1,3 >1,3 >1,2 >1,1 >0,8 >2,5
Récio (v/C) >0,21 >0,21-0,31 >0,31-0,44 >0,44-0,65 >0,65-1,0 Variavel

Nota: C - capacidade da infaestrututa pedonal em termos do nimero maximo de pedes que pode servir.
Fonte: Adaptado de TRB, 2000

Barreiras a ultrapassar: porque as cidades podem ser acessiveis a todos

Na maioria das cidades existem ainda barreiras ou obstaculos que dificultam ou impossibilitam as deslocacées a pé por
parte das pessoas, com e sem necessidades especiais, e que condicionam a realizacdo plena dos direitos de cidadania.

Tendo em conta os casos de estudo no ambito do Projecto Mobilidade Sustentavel, podem-se identificar varios tipos
de barreiras:
a) Barreiras fisicas:

e Auséncia de infraestruturas adequadas para a circulagdo segura de pedes (pavimento degradado, largura reduzida,
auséncia de mobilidrio para pedes, auséncia de travessias para pedes devidamente sinalizadas, entre outras);

e Existéncia de barreiras arquitectonicas e outras como seja a presenca de escadas no espago publico de circulagdo
que dificultam ou impedem a acessibilidade de pedes com necessidades especiais;

e Auséncia de uma rede de percursos qualificada e devidamente integrada no sistema de transportes.

b) Outras barreiras (ambientais, culturais, institucionais, etc.):

e Excessiva utilizacdo do transporte individual em deslocacdes de curta distancia no centro urbano, contribuindo para
niveis de ruido de trafego e poluicdo do ar excessivos

e Parqueamento ilegal sobre os passeios que impede ou dificulta a circulagdo de pedes;
e Planeamento de transportes em varios Municipios centrado na “mobilidade em automadvel”;

e Planeamento urbanistico ndo integrado com o planeamento de transportes, o que contribui para a dispersdo do
povoamento e dependéncia relativamente ao uso do automovel.

O Plano Nacional de Promocao da Acessibilidade (Resolugdo do Conselho de Ministros n® 9/2007, de 17 de Janeiro),
alicercado na Estratégia de Lisboa, integra nas suas linhas de intervengdo um conjunto de medidas para o periodo até
2010 que visam garantir a progressiva acessibilidade de todos os cidaddos sem excepgdo, designadamente no espaco
publico, meio edificado e transportes.

“Walkable communities”: cidades para os pedes

O conceito de “walkability” refere-se a aptiddo da rede de infraestruturas de uma cidade para proporcionar deslocagées
amigas do peao. Em geral as comunidades “amigas” do peao podem ser caracterizadas pela (LTNZ, 2007):
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e Conectividade: diz respeito ao acesso directo aos usos do solo e interfaces de transporte que se
pretendem ligar;

e Legibilidade: refere-se a facilidade como os residentes, visitantes e turistas podem intuitivamente
através da sinalizagdo existente orientar-se no espago urbano;

e Conforto: refere-se a presenga do ruido de trafego e outros impactes ambientais negativos, incluindo
os motivados pela deficiente qualidade das infraestruturas que podem tornar desconfortavel a circulagcao
dos pedes;

* Agradabilidade / atractividade: refere-se a possibilidade do percurso estimular a interaccdo social,
através da presenca de elementos de referéncia;

e Seguranca do trafego: respeita a forma como os potenciais conflitos e riscos de acidente foram
minimizados / evitados;

e Seguranca urbana: diz respeito a qualidade ambiental do desenho urbano entendida no sentido de
serem aplicados principios para se desencorajar comportamentos anti-sociais (violéncia, crime);

¢ Universalidade: diz respeito ao grau de inclusividade das infraestruturas, designadamente se estas
atendem a todos os tipos de utentes (invisuais ou com outra deficiéncia permanente);

o Acessibilidade: respeita a facilidade do acesso por pedes aos principais locais atractores das deslocagdes.

As politicas de transporte, de ordenamento do territério e planeamento urbanistico afectam de forma determinante a
aptiddo das cidades para o modo pedonal.

O Modo Ciclavel

e Coexisténcia ou segregacdao com o trafego motorizado?

No que diz respeito a implementacdo de uma rede dedicada aos utilizadores da bicicleta, identificam-se trés
solugdes possiveis:

o Coexisténcia com o trafego motorizado - consiste na integracdo dos ciclistas no trafego motorizado
em geral. Esta abordagem é sustentada pelo facto de que a bicicleta é um veiculo (tal como preconizado
no artigo 112° do Cédigo da Estrada) e, como tal, todas as infraestruturas rodoviarias Ihe sdo acessiveis
por definigao.

¢ Implementacdo de faixas ciclaveis - permite a integracdo do modo ciclavel no trafego motorizado,
mas em espago proprio e exclusivo a utilizadores de bicicleta, fazendo parte integrante da faixa de
rodagem. Localizam-se, normalmente, no bordo direito e sdo unidireccionais, sendo assinaladas no
pavimento no sentido de circulacdo do trafego.
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Figura 4.4.8: Perfil tipo para uma faixa de rodagem com duas vias de circulagdo e faixa ciclavel

Perlil Tipo
Fahia de rodagem com duas vias de circulagio
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Fonte: Adaptado de CERTU, 2005

« Implementacdo de pistas ciclaveis - possibilita a segregagao do modo ciclavel do trafego motorizado.
Estas infraestruturas poderdo ter duas funcionalidades distintas. Por um lado poderao ser implementadas
paralelamente as principais vias de circulagdo de forma a privilegiar as deslocag6es diarias (pendulares,
funcionais, obrigatorias) dos seus utilizadores. Por outro lado poderdo adoptar caracteristicas de lazer e
eventualmente permitir a coexisténcia de ciclistas, pedes, e outros modos ndo motorizados.

Figura 4.4.9: Perfil tipo para uma faixa de rodagem com duas vias de circulagéo e pista ciclavel bidireccional

Perfil Tipo
Faiza de rodagem corm duas vias de dreulacio @ pista cicldvel bidireccional
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Fonte: Adaptado de CERTU, 2005

¢ Parametros orientadores

De um ponto de vista histérico a bicicleta tem sido percepcionada como um modo de transporte associado a um maior
risco percebido, quando comparada com os restantes modos, o que tem contribuido para a segregacdo da bicicleta
do trafego motorizado (principio de seguranca passiva). Ainda que a segregacdo dos modos se possa justificar em
determinados contextos, serd necessario proceder ao tratamento das intersecgbes do trafego motorizado com a bicicleta,
privilegiando a proteccdo dos utentes mais vulneraveis.

Aproximadamente dois tercos dos acidentes envolvendo ciclistas ocorrem precisamente em interseccdes, onde o conflito
inerente as préprias diferencas entre o modo cicldvel e o trdfego motorizado se agrava (DfT, 2005). Como tal, é
recomendavel adoptar um modelo de intervengdo global no sistema de transportes onde se procure estimular o respeito
mutuo e o convivio harmonioso dos ciclistas e do trafego motorizado, contribuindo assim para uma alteragdo progressiva
dos comportamentos (principio de seguranca activa).
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Assim sendo, o planeamento de uma rede ciclavel exige uma abordagem integrada onde se considerem as
caracteristicas do regime de circulagdo urbana e se avaliem as alternativas para uma integragdo segura da bicicleta
(Figura 4.4.10).

Figura 4.4.10: Abordagem integrada de solugBes para a implementacdo de uma rede ciclavel

Redugio do volume de trifego motorizado

Reduclo da velocldade de cireulagSo
(medidas de acalmia de trifego)

Tratamento de intersecgSes & cruzamentos

Redistribulgdo do espago dedicado ao automdwel
[nomesdamente stachnaments na via plblica)

Implementasdode fabas ciclivels ou pistas
clelinveds

Fonte: Adaptado de Alves, 2006

Ainda que ndo exista uma regra imediata que permita a escolha da melhor tipologia a adoptar para a rede ciclavel,
hd dois parametros essenciais que importard considerar: o trafego médio diario motorizado e a velocidade do
trafego, conforme mostra a Figura 4.4.11.

Figura 4.4.11: Tipologias de infraestruturas ciclaveis a adoptar
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Fonte: Adaptagao de CERTU, 2005

Conforme se pode verificar, uma velocidade de circulacdo de 30 km/h permite a coexisténcia de ciclistas com o trafego
motorizado. Esta velocidade enquadra-se perfeitamente no meio urbano, notando que um percurso que demore 15 minutos
com uma velocidade maxima de 50 km/h prolonga-se em média apenas 1 minuto quando comparado com uma deslocacdo
efectuada a 30 km/h (CE/UE, 2000). Esta reducdo da velocidade de circulacdo do trafego motorizado exerce um efeito
bastante positivo sobre a percepcdo do espaco urbano tanto pelos pedes como pelos ciclistas, actuando também sobre
a sua seguranga, uma vez que existe uma relagdo directa entre a velocidade de circulagdo e o risco de acidente e sua
gravidade. A este respeito, refira-se o conceito de “Zonas 30” que se encontra aplicado em varias cidades europeias
(zonas em que a velocidade do trafego ndo pode exceder os 30 km/h).
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Estacionamento das bicicletas

A provisdao de estacionamento adequado para bicicletas € um aspecto fundamental na concepcdo de uma rede
ciclavel. A falta de condicdes adequadas, designadamente de equipamentos que permitam o estacionamento nos locais
de destino constitui um dos principais factores de dissuasdo as deslocacGes em bicicleta.

A localizacdao do estacionamento é absolutamente critica para o sucesso de uma rede cicldvel. O estacionamento
devera situar-se o mais proximo possivel dos principais destinos ou correr-se-a o risco de ndo ser utilizado. Sempre que
possivel, devera privilegiar-se a localizagdo em detrimento do estacionamento para automoveis como forma de incentivar
a utilizacdo da bicicleta. Outro factor de elevada importancia diz respeito a percepcdo das condigdes de seguranga do
local de estacionamento (ex: iluminagdo nocturna, presenca frequente de pedes na proximidade, entre outros aspectos).
De forma a desencorajar eventuais actos de vandalismo ou furto, é recomenddvel a sua implementacdo em locais de
elevada visibilidade de forma a possibilitar que a bicicleta esteja constantemente vigiada, tanto pelo publico em geral
como por eventuais circuitos de videovigilancia.

No caso de locais em que seja necessario providenciar estacionamento de longa duracdao, como é o caso de locais
de trabalho ou estudo e interfaces de transporte colectivo, deverd ser considerada a possibilidade de provisdo de areas
cobertas dentro dos proprios edificios ou ainda de cacifos para bicicletas. Estas medidas estimulardo a utilizagdo da
bicicleta nas deslocacdes para o local de trabalho ou estudo sabendo os utilizadores de antemdo que poderdo estacionar
a mesma num local seguro e resguardado das condigdes meteoroldgicas.
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Quadro 4.4.2: Recomendagles técnicas para as infraestruturas ciclaveis

COMPRIMENTO DOS TROGOS EM FUNGAO D

LARGURA
Minima Recomendada
Faixa ciclavel 1,25 m 1,5 m
Pista ciclavel unidireccional 1,5 m 2,0 m
Pista ciclavel bidireccional 2,5 m 3,0 m
Pista partilhada (para acesso local) 2,0 m 2,5m
Pista partilhada (para deslocagGes pendulares) 2,0 m 3,0 m
Pista partilhada (para lazer) 3,0 m 3,5m

A INCLINAGAO

e eventuais visitantes

Inclinagdo Desejavel Aceitavel
Até 3% 145 m 205 m
Até 5% 75 m 110 m
Até 7% 35 m 60 m
Até 12% 5m 15 m
] |
ESTACIONAMENTO
Localizacdo Objectivos Requisitos
e Proteccdo contra as condigGes
Zonas meteoroldgicas
residenciais e Satisfazer as necessidades dos residentes  Facilidade de acesso

e Sistema anti-roubo
e Estacionamento de curta e longa
duragdo

e Fomentar a utilizagdo da bicicleta
Escolas e Prevenir o estacionamento desordenado
de bicicletas

e Localizagdo perto da entrada

e Sistema anti-roubo

e Protecgdo contra as condigGes
meteoroldgicas

* Visibilidade

e Reduzir os custos de deslocagao
Locais dos trabalhadores

de trabalho e Reduzir as despesas da empresa com
o estacionamento de automdveis

* Proteccdo contra as condigGes
meteoroldgicas

e Proximidade

e Sistema anti-roubo

e Balnearios (opcional)

e Fomentar a utilizacdo da bicicleta e atrair
utilizadores

e Prevenir o estacionamento desordenado
de bicicletas

Zonas de lazer

e Proximidade

e Sistema anti-roubo
e Facilidade de acesso
* Visibilidade

e Fomentar a utilizagdo da bicicleta

e Reduzir o trafego motorizado

¢ Prevenir o estacionamento desordenado
de bicicletas

Centros urbanos

e Proximidade
e Sistema anti-roubo
e Boa integragdo visual

Edificios e Melhoria da acessibilidade
publicos ¢ Prevenir o estacionamento desordenado
de bicicletas

e Proximidade

» Visibilidade

e Sistema anti-roubo

e Protecgdo contra as condicoes
meteoroldgicas

e Promover a utilizagdo do TC
e a intermodalidade

e Reduzir a presenca do automaovel no interior
dos centros urbanos

e Prevenir o estacionamento desordenado
de bicicletas

Interfaces de TC

e Sistema anti-roubo

* Facilidade de acesso ao TC
* Visibilidade

e Cacifos
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De referir ainda que as bicicletas eléctricas movidas a hidrogénio sdao apontadas como solugdes para o congestionamento
urbano e problemas ambientais, com viabilidade numa Europa na era do hidrogénio.

Dinamizacdo da mobilidade ciclavel

A dinamizagdo da utilizacdo da bicicleta é realizada através de um conjunto de actividades, sensiveis ao grupo-alvo a que
se destinam, como sejam a populacdo jovem e a populagdo activa (Quadro 4.4.3). O planeamento destas actividades
beneficia de ter como referéncia outras experiéncias semelhantes, quer nacionais, quer internacionais.

Quadro 4.4.3: Actividades de dinamizacdo da mobilidade ciclavel

Publico-alvo Actividades

Aulas de condugdo segura

Concursos de corrida de bicicleta

Promogdo com imagem e/ou mascote apelativa
Eventos nas escolas

Criangas e adolescentes

Planos de Mobilidade de bairrost©

Populagdo activa / Campanhas de sensibilizagdo

entidades empregadoras Bicicletas nas empresas para servigos externos / internos
Bicicletas de empréstimo pela entidade empregadorall

Exposicdes / Feiras

Concursos e/ou demonstragées de BTT / BMX

Apoio personalizado as opgbes de mobilidade (“Lojas da Mobilidade”)
“Bicicletadas” / "Massa Critica”

Outras situagdes

As actividades destinadas a promocdo do uso da bicicleta junto da populagdo jovem tém como espago privilegiado a
escola, podendo ser integradas nos curricula das varias areas disciplinares (ex: educagdo civica, estudo do meio ou
desenvolvimento da lingua). Neste caso, é indispensavel envolver os responsaveis por estas areas no desenho das
actividades de modo a, por um lado, garantir o caracter pedagdgico das mesmas, e por outro lado, estimula-los para

desenvolverem, de forma auténoma, actividades com idéntico objectivo.

A dinamizacdo do uso da bicicleta junto da populagdo activa pode ser realizada de forma eficiente através de actividades
promovidas pelas entidades empregadoras e administracdo local e regional (ex: elaboracdo de planos de mobilidade
empresarial, disponibilizacdo / oferta de bicicletas aos funcionarios, entre outras). A colaboragdo das empresas podera ser
assegurada através de contrapartidas como sejam a divulgacdo da sua responsabilidade social e consciéncia ambiental.

¢ Animacao da mobilidade ciclavel (componentes de turismo / lazer)

Na actualidade, a bicicleta é usualmente considerada como um modo de deslocacdo associado ao lazer e ao desporto.
Embora a bicicleta possa constituir um modo atractivo, seguro e confortdvel para as deslocacGes quotidianas, ndo é desejavel
ignorar a oportunidade que esta realidade oferece, no sentido de também promover a bicicleta como um veiculo de fruicdo
do patriménio natural e construido.

As iniciativas no ambito desta tematica deverdo ser planeadas de forma integrada, articulando actividades de animacao,

de promogdo e informagdo, complementadas por uma logistica de apoio (Quadro 4.4.4). A articulagdo deverd encontrar-se
a cargo de uma estrutura organizativa participada, que integre as visdes dos agentes associados a estas actividades.
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Quadro 4.4.4: Actividades de apoio a mobilidade ciclavel

Sub-dimensodes Componentes

Pontos de interesse
Plano de animacgdo
Programa de animacao
Animadores

Animagao

Alojamentos turisticos
Restauragdo e comércio
Programas integrados
Servigo de emergéncia

Servigos de apoio

Agentes de turismo

Guias de percursos e atracgoes
Promogédo e informacgdo Pagina de Internet

Imagem de marca
Merchandising

Agentes
Funcionamento
Financiamento
Comunicagao

Estrutura organizativa

Animacao

As actividades de animacdo da mobilidade cicladvel poderdo passar pela criagdo e animacdo de percursos ciclaveis
associados a pontos de interesse e/ou eventos temporarios / periddicos, valorizando recursos locais e/ou regionais, de
ambito arquitecténico, ambiental, histérico e cultural, entre outros.

A animacdo dos percursos poderd ter como base um Plano de Animacgdo, que se traduz depois num Programa de
Animagdo. O Plano de Animacao consiste no planeamento metddico das actividades, através da identificacdo dos
recursos existentes no territério para a promocdo de animacdo e do seu estudo, procurando definir e optimizar um ou
mais padrdes, de acordo com varidveis como o tempo, custo e orcamento estimado. Como resultado, o Plano de Animacgdo
deverd apresentar a estratégia a seguir, com os recursos a utilizar e/ou valorizar, através de um Programa de Animagdao.

O Programa de Animacdo consiste na organizacdo periddica das actividades, através da definicdo dos locais onde
ocorrem, o horario e a sua duracdo. Esta definicdo tem em conta a articulagdo entre as varias actividades, prevendo o
meio de transporte utilizado para a deslocagdo dos visitantes entre as mesmas. O Programa de Animacdo procura ainda
conciliar a organizacdo das actividades com os estabelecimentos hoteleiros existentes, a duracdo de estadia do visitante,
a sua faixa etdria e necessidades especificas.

Contudo, o processo de animagdo necessita ainda de outro recurso, o “animador”. O “animador” é o individuo que guia
os visitantes através do programa e da realizagdo das actividades. Assume os papéis de “ (...) lider, educador, instrutor,
organizador e activador” das actividades (Tekin, A. 2004). Assim, a formacdo de animadores é também parte integrante
do processo de planeamento da animagdo. Contudo, esta formagdo ndo se deve limitar a aquisicdo de conhecimento no
ambito das actividades, incluindo também formacao ao nivel dos recursos humanos, de modo a responder as necessidades
dos visitantes e promover a sensacdo de bem-estar na realizagdo das mesmas.

Servigos de apoio

A animacdo, constituindo uma actividade dirigida para os visitantes de um territério, necessita de um conjunto de
servigos de apoio que possibilitem a sua permanéncia, contribuindo para o desenvolvimento socioeconémico do territorio.

Os servicos de apoio constituem o aluguer de bicicletas, um servico de emergéncia e a oferta de alojamento e de
restauracdo, sendo conveniente a existéncia de continuidade entre as actividades de animacdo e as duas ultimas.
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Promocgao e informacao

Os Programas de Animacdo referidos e os programas integrados com outras actividades necessitam de ser promovidos
de modo a garantir a sua fruicdo por parte dos visitantes. Uma forma de promogdo dos programas integrados consiste
na sua oferta através de Agentes de Turismo.

Um veiculo privilegiado para a promogdo e informagdo sobre as actividades de animacdo é a Internet, através da
disponibilizacdo de um site. Este veiculo de promogdo permite disponibilizar os seguintes contelidos:

e Mapa dos percursos e descrigdo das principais atraccées / animagdes disponiveis, incluindo imagens;
e Informacgdes sobre alojamento e restauragao;

e Programacdo de eventos;

o Testemunhos de visitantes;

e Roteiros para viajar para o local;

e Promogdo de programas integrados;

e Subscricdo de uma newsletter com principais novidades / eventos.

Para além disto, um importante veiculo de promocdo consiste também na criacdo de uma imagem de marca, associada
aos programas de animagdo e aos programas integrados.

Estrutura organizativa

O desenvolvimento da oferta de programas integrados de animacdo exige naturalmente a coordenacdo entre as actividades
realizadas nos pontos de interesse e a logistica de apoio. A coordenagdo pode ser realizada de duas formas distintas,
nomeadamente através de uma estrutura centralizada ou de uma estrutura associativa / institucional.

Na estrutura centralizada, a coordenagdo encontra-se a cargo de uma entidade que desenha e promove, individualmente,
um ou mais programas de animacgdo, e constitui o intermedidrio entre o visitante e os estabelecimentos hoteleiros. Esta
estrutura apresenta a vantagem de uma maior rapidez no desenho e implementacdo de programas, ao ndo exigir um
elevado grau de interaccdo entre esta entidade e os agentes responsaveis pelos pontos de interesse e/ou logistica de
apoio, minimizando possiveis conflitos. Contudo, esta estrutura ignora as potencialidades decorrentes da existéncia de
sinergias entre os diversos agentes, dado que apenas tem a sua base na realidade do momento, e trata cada um dos
pontos de interesse de forma isolada.

A estrutura associativa / institucional compreende a existéncia de uma plataforma suportada pelos agentes
responsaveis pelos pontos de interesse, pela logistica de apoio e outros fornecedores de servigos associados. A plataforma,
para além do desenho e organizagdo dos programas integrados de animagdo, pode contribuir para a criagdo de sinergias
entre os seus membros, se assumida também como espago de didlogo, troca de experiéncias e geracdo de projectos,
iniciativas e eventos. Complementarmente, a promogdo através de uma imagem de marca, associada ndo apenas aos
programas, mas também aos membros da plataforma, constituird uma vantagem adicional para os mesmos. Contudo,
a conservagao e associacdo da imagem de marca a uma experiéncia / produto de qualidade, exige um processo
de certificacdo das actividades dos membros. A certificagdo consiste simultaneamente numa vantagem da estrutura

associativa / institucional, em relagdo a estrutura centralizada.

* Quadro institucional de apoio a mobilidade ciclavel

A politica de mobilidade cicldvel ao nivel municipal assume um caracter operativo, com fungbes ao nivel de planeamento,
projecto, operagdao e manutengdo de infraestruturas, bem como com o desenvolvimento de actividades de educacdo,
sensibilizacdo e dinamizagdo do uso da bicicleta.
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Quadro 4.4.5: Quadro institucional de apoio a mobilidade ciclavel

DIMENSOES ACTIVIDADES

Nivel Municipal

Organizagdo dos servigos municipais
Forum com a comunidade

Articulagdao com o nivel regional

Estratégia regional para a mobilidade em bicicleta / modos suaves
Politica de dinamizacdo da mobilidade em bicicleta

Monitorizagdo da implementacdo da estratégia e politicas

Politica de animagdo da mobilidade ciclavel

Articulagdo com o nivel nacional

Legislacdo rodoviaria e urbanistica (Coédigo da Estrada / Rua, etc.)
Politica nacional para a mobilidade ciclavel
Plataforma Nacional de Mobilidade ciclavel

A adequacdo deste nivel a estas tarefas é reforcada pelo facto de este actuar a uma escala mais proxima dos cidadaos,
duplo objectivo da estratégia, enquanto utilizadores actuais e futuros da bicicleta. Para os primeiros, é importante a sua
participacdo nos processos de planeamento e manutencdo das infraestruturas, de modo a colmatar as suas necessidades

e/ou problemas. Para os segundos, é essencial a sua participacdo em actividades de educacdo e sensibilizagdo para o
uso da bicicleta. Estas actividades exigem ainda o envolvimento de varias entidades associadas aos seus publicos-alvo.

Organizacao dos servigos municipais

O apoio dos servicos municipais a mobilidade cicldvel pode ser concretizado através da criagdo de duas estruturas,
nomeadamente uma exclusivamente dedicada a esta tematica, e outra composta por responsaveis das areas de actuagdo
confluentes com esta.

i. A primeira estrutura assume como competéncias:

e Incrementar e manter actualizado o conhecimento do Municipio sobre a tematica da mobilidade ciclavel através da
pesquisa, associagao a grupos de interesse / redes nacionais e internacionais, entre outros;

e Prestar apoio a articulacdo entre as varias componentes do projecto (ex: educagdo, turismo);

e Representar o ponto de contacto do Municipio com / para os varios agentes a envolver (ex: escolas, entidades da
area do turismo);

e Representar o Municipio em eventos e/ou parcerias / projectos com terceiros (ex: redes internacionais);

e Mobilizar / Coordenar / Moderar a acgao da segunda estrutura.

ii. A segunda estrutura, tem caracter informal, pretende motivar os seus membros e estimular uma atitude pré-activa,
promovendo a sua iniciativa para realizagdo de actividades e outras intervencdes no ambito da mobilidade ciclavel, além
de manter actualizado o conhecimento das actividades por si realizadas neste ambito. A actividade desta estrutura, dadas
as agendas préprias de departamento / sector, consiste na promogdo de encontros regulares entre os varios actores.

Estes encontros sdo mobilizados / coordenados / moderados pela primeira estrutura, sendo da sua responsabilidade a sugestdo de
actividades integradas nas diversas tematicas dos sectores, enquanto demonstradora do potencial e oportunidade que tém em maos.

Férum com a comunidade

O Férum com a comunidade constitui um espaco de didlogo com a populagdo, tendo por objectivo concretizar as suas propostas
no que refere ao desenho e planeamento da infraestrutura ciclavel, e proceder a sua avaliacdo. Para além disto, o didlogo
deverd conduzir ao desenho e implementagdo conjunta de actividades de educacdo e sensibilizacdo para o uso da bicicleta.

A dinamizacdo e mobilizacdo desta estrutura sdo da competéncia do Municipio, devendo ser convidados a participar as
seguintes entidades:
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e Representantes dos cidadaos, de cada unidade territorial, ao nivel da freguesia e/ou do bairro, em funcdo da dimensao
da mesma;

e Principais entidades empregadoras, enquanto espagos de sensibilizacdo da populagdo activa;

e Instituicbes de educagdo e formacgédo dos cidaddos, com um papel relevante ao nivel da transferéncia de conhecimento
(beneficios, circulacdo em seguranga) e sensibilizacdo da populagdo jovem;

o Instituigdes de salde, enquanto entidades onde se constituem relagdes de confianga com os utentes (ex: médico de
familia), no ambito de um dos principais beneficios da mobilidade ciclavel;

e Industria da bicicleta (em sentido lato, compreendendo a producgdo, comercializagdo e assisténcia técnica), enquanto
parceiro / patrocinador das actividades a promover.

* Gestdo e monitorizacdo da estratégia implementada

A implementacdo da estratégia deverad ser monitorizada através do acompanhamento do desenvolvimento das suas acgbes
e actividades, e dos resultados obtidos. Neste ambito devera ser recolhida periodicamente informagdo sobre:

e Numero de utilizadores da bicicleta, segundo grupos etarios, motivos de deslocagdo e origens / destinos;
e Sinistralidade rodoviaria e pontos criticos na rede ciclavel;
e Procura de estacionamento, de modo a avaliar a correspondéncia entre oferta e procura;

e Impacte das actividades de dinamizagado do uso da bicicleta junto da populagdo jovem, no seu desempenho escolar e
interesse pela escola, como possivel forma de incentivar a expansdo das actividades a outras escolas.

e Impacte das actividades de dinamizagao do uso da bicicleta junto da populagdo activa e nas entidades empregadoras
(retorno do investimento efectuado), como possivel forma de incentivar outras entidades para desenvolverem actividades
semelhantes;

e Impacte das actividades de animacdo da mobilidade ciclavel no desenvolvimento da unidade territorial, quanto a geragéo
de investimento e criagdo de postos de emprego.

Este conjunto de informacdo permitird, para além de averiguar o sucesso da estratégia, retirar ilagbes Uteis para a
continuacdo num periodo posterior, a nivel de mudancas a operar, mobilizacdo dos agentes e novas iniciativas, contribuindo
para melhorar a sua eficacia.

Outros Modos Suaves

Para além dos modos pedonal e cicldvel, existem outros modos suaves que se incluem na mesma categoria, como sejam
0s seguintes: scooters, segways, skates e stakeboards. A versdo eléctrica dos mesmos vem conferir-lhes uma maior
atractividade e raio de alcance com um menor esforgo humano (Figura 4.4.12).

Figura 4.4.12: Scooters (com assento e sem assento) e segway

“=°

Fonte: VTPI, 2008

A coexisténcia segura destes modos no espaco publico de circulagdo exige maior reflexdo e regulamentacdo propria,
sendo de interesse a realizacdo de estudos piloto para avaliar as vantagens e desvantagens destes modos em cada
contexto. Exemplos recentes de aplicagGes funcionais de segways incluem a sua utilizagdo por agentes da Policia Maritima
no Algarve (Portimdo e Vilamoura) e da Policia Municipal de Braga, Famalicdo, Lisboa, Matosinhos, entre outros. Em
Portugal estes modos ndo se encontram previstos no Cddigo da Estrada e ainda ndo estdo homologados como veiculos,
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pelo que ndo estdo autorizados a circular na via publica. Prevé-se que a revisdo do Cddigo da Estrada e a Estratégia
Nacional de Seguranga Rodovidria permita levar a cabo uma reflexdo integrada destas matérias visando a protecgéo dos
utentes mais vulneraveis nas areas urbanas, em especial os pedes.

Figura 4.4.13: Os modos suaves em projectos de espago publico

F

Fonte: http://www.pps.org/

Referéncias Bibliograficas

[1] AEA (2009). TERM 2008: indicators tracking transport and environment in the European Union. Agéncia Europeia do
Ambiente, Copenhaga.

[2] ALVES, M. (2006). Os perigos da segregacédo de trafego no planeamento para bicicletas.
http://mariojalves.googlepages.com/problemas_segregacao_bicicleta.pdf/.

[3] ARMAR, G. (2004). Mobilité Urbaines. Ed. de I’Aube, Paris

[4] ARSENIO, E. (2008). Relatorio de Objectivos e Conceito de Intervencdo do Municipio de Portim&o. Projecto Mobilidade
Sustentavel. Relatério 316/2008 - NPTS, LNEC.

[5] AUSTROADS (2006). Minimising Pedestrian-Cyclist Conflict on Paths.
http://www.austroads.com.au/abc/index.php?type=main&id=7/.

[6] BUNDESAMT FUR STRASSEN ASTRA (2008). Planung von Velorouten. Berna.

[7] CE/UE (2000). Cycling: the way ahead for towns and cities. Comissao Europeia.
http://ec.europa.eu/environment/archives/cycling/cycling_en.pdf/.

[8] CE/UE (2007). Attitudes on issues related to EU Transport Policy. Comissao Europeia.
http://ec.europa.eu/public_opinion/flash/fl_206b_en.pdf/.

[9] CERTU (2005). Recommandation pour les itineraries cyclabes. Franga.

[10] INE (2002). O Envelhecimento em Portugal: Situagcdo demogréfica e socioeconémica recente das pessoas idosas. Instituto
Nacional de Estatistica, Lisboa.

[11] INE (2003). Projecgbes de Populagdo Residente em Portugal. Instituto Nacional de Estatistica, Lisboa.

[12] KOLBENSTVEDT, M. & ARSENIO, E. (2005). Valuing CULtural heritage: building new values for residents and TOURism (A
new mobility CULture for residents and TOURism). Institute of Transport Economics, Working Paper 1690/2005, Oslo: T@I.

[13] LAND TRANSPORT NEW ZEALAND (2007). Pedestrian Planning and Design Guide. Wellington, Nova Zelandia.

[14] LITMAN, T. (2006). Pedestrian and Bicycle Planning: A Guide to Best Practices.
http://www.mrsc.org/ArtDocMisc/PedBikePlanGuide.pdf/.

[15] LITMAN, T. (2008). Managing Personal Mobility Devices on Non-Motorized Utilities. Victoria Transport Policy Institute, Canada.

[16] MAGALHAES, M., LOUSA, M. & CORTEZ, N. (2007). Estrutura Ecolégica da Paisagem. Conceitos e Delimitacdo — escalas
regional e municipal. Universidade Técnica de Lisboa.

[17] PIE, R. (2002). El Territério en la Sociedad de las Redes. UIMP, Barcelona.

[18] SWOV (2006). Advancing Sustainable Safety. SWOV Institute for Road Safety Research, Holanda.

[19] TEKIN, A. (2004). Sport Tourism - An Animation Perspective. Journal of Sport & Tourism, 9: 4, 317-322.

[20] TRB, (2000). Highway Capacity Manual — Transportation Research Board. National Research Council, Washington DC, USA.

[21] VIEGAS, F. (2008). Critérios para a Implementacdo de Redes de Mobilidade Suave em Portugal: Um Caso de Estudo no
Municipio de Lagoa. https://fenix.ist.utl.pt/cursos/mec/dissertacoes/.

58



PROJECTO MOBILIDADE SUSTENTAVEL ¢ VOLUME II ¢ MANUAL DE BOAS PRATICAS PARA UMA MOBILIDADE SUSTENTAVEL ﬁ‘v(% é
Mobilidade
Sustentabilidade

5 INTERVENGCOES E BOAS PRATICAS PARA UMA MOBILIDADE SUSTENTAVEL

5.1 PROMOCAO DO UsO DOS TRANSPORTES PUBLICOS COLECTIVOS

A circulagdo urbana na Unido Europeia é actualmente responsavel por cerca de 40% das emissdes de diéxido de carbono
(CO,) e de 70% das emissdes de outros poluentes resultantes dos transportes rodoviarios (CE, 2007). Ndo admira por
isso que actualmente se debata com tanta intensidade a mudanca do paradigma das deslocacdes urbanas e se reconheca,
cada vez mais, o papel e a importédncia do transporte publico como um dos trés pilares fundamentais da mobilidade
sustentavel, a par das politicas de ordenamento do territério e da restricdo ao uso do automdvel.

"0 grande problema que as autoridades urbanas terdo de resolver, mais cedo do que seria de esperar, é o da gestdo
do tréfego e, em especial, o papel do automoével particular nos centros urbanos. A auséncia de uma politica integrada
relativamente ao planeamento e aos transportes urbanos estd a permitir um monopdlio quase total do automdvel
particular.” (Livro Branco - COM, 2001)

As causas deste dominio sdo varias. Desde logo, o modelo de desenvolvimento do territério, que tem conduzido
ao esvaziamento dos centros das cidades e a dispersdo dos locais de residéncia, cada vez mais distantes dos locais de
trabalho, estudo e lazer, facto que origina um aumento substancial das deslocagdes pendulares com os inconvenientes
por todos conhecidos, nomeadamente os elevados niveis de congestionamento nas horas de ponta e os efeitos colaterais
que |lhe estdo associados (Rogers, 2001).

Os factores comportamentais sdo outra das causas para a preferéncia pelo automovel. Nao obstante o automével representar
para muitos uma importante ferramenta de trabalho, também é certo que, para muitos outros, o automoével passou a ser um
instrumento de fruicdo, para além de evidenciar o status de quem o utiliza, ao invés do que acontece com os utilizadores
os transportes publicos que, na maioria das vezes, sdo conotados com estratos da populacdo com baixos rendimentos.

Por ultimo, importa destacar a actual organizacao administrativa do sector dos transportes, em especial das areas
metropolitanas, onde se verifica a intervengdo de um conjunto de entidades cujas atribuicdes e competéncias, nalguns
casos, ndo estdo devidamente articuladas e, noutros, evidenciam situagdes de sobreposicdo que acabam por comprometer
0 seu bom e normal funcionamento.

Urge desenvolverem-se estratégias de mobilidade integradas a escala metropolitana e potenciar-se um sistema de
transportes publicos de passageiros fidveis, amigos do ambiente e financeiramente sustentdveis. A concentracdo de
competéncias que se encontram dispersas por varios organismos da Administracdo Central e Local nos dominios de
planeamento, organizagdo, operagdo, financiamento, fiscalizagdo, divulgacdo e desenvolvimento, serd certamente a chave
do sucesso.

As consequéncias do uso intensivo do automoével estdo bem patentes: (i) no incremento do consumo energético;
(ii) na degradacdo da qualidade do espago urbano, resultante ndo sé do aumento da poluicdo sonora e atmosférica mas
também da ocupacdo do espaco publico reservado aos pedes e (iii) nos aumentos dos custos associados aos acidentes
rodoviarios e ao congestionamento. Em relacdo a este Ultimo aspecto, a International Association of Public Transport
(UITP) estima que os atrasos provocados pelo congestionamento urbano representam uma perda de 500 mil milhdes
de euros nos paises desenvolvidos. Na Unido Europeia (UE-15) os custos decorrentes do congestionamento rondam os
0,5% do PIB da UE e admite-se que este valor possa ascender a 1% no ano 2010, equivalente a uma perda para a
economia europeia de cerca de 80 mil milhdes de euros (Livro Branco - COM, 2001).

A necessidade de se melhorar a mobilidade das pessoas e de reduzir os impactes negativos acima referidos, implica
que se promova e incentive uma efectiva alteracdo modal nos padrdes didrios das deslocacdes, alicergada no incremento
da participagdo do transporte publico e, complementarmente, dos modos suaves. Esta serd, porventura, a forma mais
adequada para se inverter a continua degradacdo da qualidade do ambiente urbano e da competitividade das cidades,
caminhando-se no sentido da promogdo da tdo almejada mobilidade sustentavel.

As Ultimas décadas revelaram, todavia, uma diminuicdo acentuada do numero de utentes do transporte publico, tanto a
nivel nacional como internacional, conforme se pode constatar pela leitura dos Quadros 5.1.1 e 5.1.2.
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O Quadro 5.1.1 evidencia a distribuicdo modal das deslocagdes num universo constituido por individuos com 15 ou mais
anos (activos empregados e estudantes) residentes nos Municipios pertencentes as Areas Metropolitanas de Lisboa e do
Porto, nos momentos censitarios de 1991 e 2001.

Quadro 5.1.1: Distribuicdo modal nas Areas Metropolitanas de Lisboa e Porto (%)

Area Metropolitana de Lisboa Area Metropolitana do Porto
Modo de Transporte
1991 2001 1991 2001
Transporte publico 51 37 42 28
Transporte individual 26 45 30 52
A pé 21 16 27 19
Outros 2 1 1 1

Fonte: INE, 2003 - Movimentos pendulares nas Areas Metropolitanas de Lisboa e do Porto

Por sua vez, o Quadro 5.1.2 mostra a tendéncia evolutiva da distribuicdo modal para o horizonte temporal 1996-2006
na UE-15, permitindo aferir do forte crescimento relativo do transporte individual.

Quadro 5.1.2: Distribuicdo modal na UE-15 em % de transporte total de passageiros (passageiros/km)

Ano TI Autocarro Comboio
1996 73,8 18,6 7,6
2007 83,1 8,7 7,0

Fonte: http://epp.eurostat.ec.europa.eu

Estes nimeros sdo pois reveladores da necessidade de definicdo de solugbes promotoras do aumento da atractividade
do transporte publico e, bem assim, do aumento do seu peso na reparticdo modal. Neste contexto, a recente escalada
de precos dos combustiveis deve ser vista como uma oportunidade para se alterar os padrbes de deslocacdo. A reducdo
do rendimento disponivel das familias, decorrente do aumento dos combustiveis e dos bens alimentares, operou no
imediato algumas alteragdes nos habitos das pessoas, desde logo através da redugdo do uso do transporte individual
e de uma maior adesdo aos transportes publicos. Importa, porém, perceber como cativar estes novos utentes, tirando
partido deste contexto favoradvel ao uso do transporte publico.

A resposta a esta indagagdo pressuple, porém, a identificagdo e andlise prévia dos motivos para uma tdo fraca adesdo
das pessoas aos transportes publicos.

O aumento significativo do poder de compra das familias, a melhoria da oferta de infraestruturas rodoviarias, o processo
de suburbanizagdo, a dispersdo urbana e os factores comportamentais anteriormente referidos, terdo sido determinantes
para que, a partir da década de 70, se verificasse um aumento exponencial da taxa de motorizacdo e da utilizacdo
do automovel. O transporte individual possibilitava aos seus utilizadores o que estes consideravam essencial nas suas
deslocagdes: conforto, pontualidade e liberdade para se deslocar para qualquer local, a qualquer hora.

Mas o continuo decréscimo do uso do transporte publico ficou também a dever-se a fraca qualidade do material
circulante, a desadequacdo das redes, a mudanca nos tipos de procura, a deficiente informagdo ao publico, a fraca
articulagdo entre os diversos Operadores de transporte, a limitada integracdo bilhética e tarifaria e, por ultimo, a
organizacao administrativa, com deficiéncias ao nivel da coordenacdo e integracdo. Para além destas condicionantes ha
ainda que referir a importante questdo do financiamento, nomeadamente no que se refere a dificil gestdo das tensGes
e contradigGes que se verificam no sector no tocante a necessidade de assegurar um eficaz e adequado equilibrio entre
uma elevada qualidade do servico de transportes (o que exige sempre a mobilizacdo de vastos recursos financeiros)
e um preco de acesso que permita manter a sua competitividade em relagdo ao TI, condicdo essencial para manter a
procura existente e captar novos utentes.

Mais importante do que reclamar financiamento é encontrar um modelo que seja justo e equilibrado. Para além de algumas
fontes de financiamento que hoje existem e estdo a disposicao dos Operadores, nomeadamente os incentivos a renovagdo de
frotas, bilhética e, indirectamente, as resultantes da receita do transporte escolar, hd que encontrar um modelo de financiamento
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gue assente nos principios da contratualizacdo do servigo publico, na compensagdo por menores externalidades e promocao
da utilizacdo do transporte publico e, por ultimo, na subsidiacdo dirigida aos grupos de pessoas com mais baixos rendimentos.

Um modelo de financiamento adequado, aliado a um papel activo dos Municipios na adopcdao de politicas de
mobilidade orientadas para promogdo dos Transportes Publicos e a um espirito inovador e dinamizador por parte
dos Operadores, permitird, com certeza, tornar o Transporte Publico mais atractivo e “ganhar” por volume de
passageiros transportados.

Tratando-se de um sector que detém um papel fundamental no @mbito da promogdo da coesdo territorial e da inclusdo
social, é frequente verificar-se a existéncia de défices nas contas de exploragdo, muitas vezes associados ao cumprimento
de obrigacdes de servigo publico. Este facto deve merecer, por parte da Administracdo Central, uma particular atencdo. O
que se verifica é que, & excepcdo das Areas Metropolitanas de Lisboa e Porto, os défices de exploracdo da esmagadora
maioria das redes de transportes publicos dispersas pelas varias cidades de pequena e média dimensdo do territério
continental, sdo suportadas integralmente pelas respectivas autarquias, empresas municipais ou servicos municipalizados.

N3o obstante este cenario, o desafio da promogdo do transporte publico tem que ser encarado como algo inevitavel
no contexto de uma nova cultura de mobilidade. Para tal é essencial ultrapassar todos os constrangimentos que tém
obstado a evolucdo deste tipo de transporte - a comecgar pela revisdo do enquadramento legal do sector, adoptando-se
um conjunto de medidas e de Boas Praticas, nomeadamente quanto:

o A promocdo da melhoria da fluidez da circulacdo urbana, de modo a aumentar a velocidade comercial dos transportes
publicos, a sua fiabilidade e, como consequéncia, a reducdo dos tempos de percurso. Neste ambito o aumento da
extensdo dos corredores BUS é determinante para se atingir estes objectivos;

o A renovacdo de frotas de modo a tornar o transporte publico mais atractivo, através do aumento dos padrdes de
conforto e seguranca para os seus utilizadores;

« A implementacgdo de corredores flexiveis e & semaforizacdo com prioridade ao transporte publico;

e Ao incremento das acgoes fiscalizadoras ao estacionamento ilegal, que originam atrasos significativos e lhe retira a
necessaria fiabilidade;

« A integracdo do sistema tarifario (de que o ANDANTE no Porto é um bom exemplo);

« A utilizagdo de novas tecnologias para a gestdo das frotas e para a disponibilizacdo de informacdo aos utentes em
tempo real;

e Ao recurso as denominadas “energias limpas” e aos modos de propulsdo energeticamente mais eficientes.

As medidas apresentadas pretendem mostrar alguns exemplos de boas praticas, tanto ao nivel da concepcdo dos projectos
como da forma de exploragdo das redes.
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Ficha 5.1.1: Corgobus - Transportes urbanos de Vila Real

Enquadramento

A cidade de Vila Real, capital do distrito com o mesmo nome, conta hoje com cerca de
30 000 habitantes. O Municipio, com 30 freguesias, regista uma populagdo préxima dos
50 000 habitantes. A densidade populacional e de alojamentos na cidade é de 636 habitantes/km?
e 339 alojamentos/km2, respectivamente.

E uma cidade de servicos, como o demonstra o facto de 77% das sociedades registadas
no Municipio serem do sector terciario.

Entre 1991 e 2001 a cidade registou uma taxa de crescimento positivo de 14,1%, ao contrario
da generalidade dos aglomerados urbanos da regido de Tras-os-Montes e Alto Douro que
evoluiram em sentido oposto.

A cidade dispde actualmente de um bom nivel de acessibilidades e de equipamentos e
servicos publicos que a tornam a principal cidade do sistema urbano regional de Tras-os-
-Montes e Alto Douro. Em relacdo as acessibilidades, destaca-se a localizagdo privilegiada
no cruzamento dos dois principais corredores do interior Norte (A4/IP4 e A24). Quanto aos
equipamentos, destaque para a Universidade de Tras-os-Montes e Alto Douro e a Escola
Superior de Enfermagem, Hospital de S. Pedro, complexo do Monte da Forca e piscinas
municipais, Teatro de Vila Real, Museu de Numismatica, Museu de Arqueologia, Biblioteca
Municipal e Grémio Literario, Arquivo Municipal e Conservatdrio Regional de Musica de Vila
Real.

Vila Real dispde ainda de um Centro Histdrico com um espaco publico devidamente requalificado
e com um conjunto de monumentos de inegavel valor histérico e arquitecténico, com
particular realce para o Palacio de Mateus, Capela Nova, Sé e Cemitério de S. Dinis.

A construcdo do Centro Comercial Dolce Vita Douro, proximo do Teatro de Vila Real e do
Parque Corgo, veio criar uma nova centralidade na margem esquerda do rio Corgo e uma
nova dinamica a zona Nascente da cidade.

O projecto dos Transportes Urbanos de Vila Real abrange toda a zona da cidade de Vila Real
e os principais polos geradores de trafego, como sejam a Universidade de Tras-os-Montes
e Alto Douro - UTAD, o Hospital e a Zona Industrial.

Objectivo(s)
da intervencgao

O projecto de criagdo dos Transportes Urbanos da cidade de Vila Real representou a
Ultima fase de uma estratégia de mobilidade assente na requalificagdo da zona urbana, na
pedonalizagdo de varias artérias do Centro Historico e no aumento da oferta de lugares de
estacionamento de duracdo limitada.

Os objectivos que presidiram ao desenvolvimento deste projecto foram os seguintes:

i. Promogao do desenvolvimento, através da revitalizacgdo dos espacos degradados
e proteccdo das actividades econdmicas e da melhoria das condicdes de mobilidade,
com especial destaque para os jovens, idosos, deficientes e estratos mais carenciados
da populacao;

ii. Melhoria da qualidade de vida da populacdo, através da diminuigdo dos niveis de
poluicdo sonora e atmosférica nas zonas mais centrais da cidade;

iii. Melhoria da eficiéncia do sistema de transporte na cidade, pelo aumento da
capacidade de determinadas vias, redugdo dos niveis de congestionamento e de
sinistralidade.
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Estratégia de
intervencao

Face a reduzida tradicdo no uso dos transportes publicos na cidade, houve especial cuidado
na formatacdo das diversas fases do processo de forma a acautelar eventuais insucessos
na fase de exploracdo. Apostou-se na elaboragdo de um projecto que contemplasse trés
premissas consideradas fundamentais: conforto, através da introducdo de uma frota
integralmente composta por veiculos novos e modernos; cobertura, abrangendo toda a
zona urbana da cidade, onde a procura mais se fazia e faz sentir; e, por ultimo, fiabilidade,
indispensavel neste tipo de projecto face a imagem que normalmente estd associada ao
transporte publico.

Figura 5.1.1: Rede de transportes urbanos de Vila Real

Na sequéncia da aprovacdo do projecto, foi encomendado um estudo de viabilidade
econdmica a fim de avaliar os custos e receitas decorrentes dos varios cenarios de exploragdo
tracados pela autarquia, de modo a permitir uma melhor tomada de decisdo relativamente
ao cenario mais favoravel.

Por ultimo, foi desenvolvido um caderno de encargos ajustado aos objectivos inicialmente
tracados, ao cenario adoptado e aos niveis de servico exigidos para a exploragdo.

O servigo estd actualmente a funcionar com 10 autocarros MAN (comprimento de 9,5 m
e lotagdo total de 41 lugares) e 2 autocarros PEGASO (comprimento de 12,0 m e lotagdo
total de 101 lugares), possuindo 5 linhas diurnas e 1 nocturna.
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Figura 5.1.2: Autocarros da rede de transportes urbanos de Vila Real

O projecto teve o seguinte faseamento:

e Abril de 1999: Celebragdo do protocolo entre a Camara Municipal de Vila Real e a
Faculdade de Engenharia da Universidade do Porto, para a elaboragdo do estudo dos
Transportes Urbanos da Cidade de Vila Real.

e Junho de 2000: Aprovagdo pela Camara Municipal do relatério final do projecto.
Faseamento e Dezembro de 2000: Adjudicacdo do estudo de viabilidade técnico-econdémica.

e Outubro de 2002: Publicagdo no Didrio da Republica do andncio da abertura de
concurso internacional para adjudicagdo.

e Novembro de 2003: Adjudicacdo a Corporacion Espanola de Transporte, S.A. (CTSA)
da concessdo e exploragdo da rede de transportes urbanos da cidade de Vila Real.

e Dezembro de 2004: Inicio da exploracgdo.

e Camara Municipal de Vila Real;
Intervenientes no e Faculdade de Engenharia da Universidade do Porto;
processo e Corporacién Espanola de Transporte, S.A. - entidade concessionaria;

e CORGOBUS - Transportes Urbanos de Vila Real, Lda. - empresa exploradora.

O equilibrio financeiro desta concessdo € suportado integralmente pela Camara Municipal
de Vila Real. Os valores relativos aos trés ultimos anos de exploracdo estdo referenciados
no Quadro 5.1.3.

Quadro 5.1.3: Custo da exploragdo nos ultimos trés anos

Recursos Ano de exploragao 2005 2006 2007

Despesa anual (euros) 541 961,78 526 390,91 530 818,01
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Acompanhamento e
principais resultados

Destaque especial para os valores da procura, sempre superiores aos estimados pelo
estudo inicial e pelas estimativas avangadas pelo preponente na proposta apresentada

em concurso e para o racio passageiros/km comerciais, com valores também bastante
satisfatorios (Quadro 5.1.4).

Quadro 5.1.4: Valores de procura estimados e reais

Ano de exploragao 2005 2006 2007
Passageiros estimados 808 388 832 640 849 292
Passageiros reais 828 875 1 134 986 1 253 519
Quilometros 621 237 666 601 675 297
percorridos

Racio (_péssageiros/km 1,40 1,79 1,95
comerciais)

A Figura 5.1.3 apresenta a procura em termos de valores acumulados.

A excelente adesdo da populacdo de Vila Real a este meio de transporte, numa cidade que
ndo tinha tradicdo em transporte urbano, é, essencialmente, fruto da qualidade do servigo
prestado, em matéria do conforto da viagem, da cobertura e da fiabilidade e frequéncia

do servigo.

Figura 5.1.3: NUmero de passageiros transportados
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Como forma de monitorizar o nivel de qualidade do servigo prestado e o grau de satisfacdo
dos clientes, foram efectuados dois inquéritos de satisfagdo, o primeiro em Maio de 2006 e
o0 segundo no mesmo més de 2007. Ambos apresentaram resultados bastante interessantes,
dos quais se destacam:

e A grande maioria (75,5%) dos clientes tem uma forte dependéncia do transporte
publico. 59,2% ndo tem carta de condugdo e 16,3% tem carta de conducdo, mas
ndo tem automével. De assinalar que 19,2% dos clientes tem carta de condugdo e
automovel, mas preferem o autocarro

e 60,2% efectuam a viagem em 4 ou mais dias por semana;

e 71% dos utilizadores sao do sexo feminino;

e 40% da populagao desloca-se por motivo de estudo, representando os trabalhadores 29%
e 71% dos inquiridos utilizam diariamente estes transportes urbanos;

e 70% dos utilizadores encontram-se bastante satisfeitos com a oferta de transporte;

e 80% dos utilizadores estdo bastante satisfeitos com a seguranca e conforto dos veiculos,
destacando-se a limpeza dos veiculos como o atributo ao qual estd associado maior
satisfacdo. Por seu turno a oferta de lugares sentados revela algum descontentamento;

e 65% dos utentes apresentam-se bastante satisfeitos com as condicdes de acesso e
espera, relevando-se a comodidade das paragens como o atributo com menor nivel
de satisfacdo;

e 80% dos utilizadores dos transportes urbanos consideram-se muito satisfeitos com o
servico prestado pelos transportes urbanos, contra 19,2% (a data de 2004);

e a pontualidade é o atributo que os utentes consideram mais importante, apresentando
o atributo horarios menor relevancia.
(Fonte: Instituto Sondaxe em inquérito realizado para o Eixo Atlantico)

Os valores atras referidos espelham de forma clara a qualidade do servigco posta a disposicéo
dos utentes pela concessionaria, facto que tera sido determinante no sucesso e na adesdo
a este modo de transporte, ndo s6 dos cidaddos de Vila Real, mas também de muitos
turistas que visitam a cidade e que os usam durante a sua estada.

Autores

Adriano de Sousa
Luis Ramos
Universidade de Tras-os-Montes e Alto Douro
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Ficha 5.1.2: Linha Azul de Evora

Enquadramento

Evora é um Municipio localizado no Alentejo Central, que

L'I hb integra um conjunto de 19 freguesias, das quais 7 sdo
In u urbanas e 12 rurais. E um dos Municipios maiores e mais
populosos do Alentejo, ocupando uma area de 1 309 km?,
correspondendo a 18% da éarea total do Alentejo Central.

A cidade de Evora é actualmente constituida por 7 freguesias com caracteristicas
essencialmente urbanas e onde estd concentrada mais de 70% da populagdo total do
Municipio. A cidade encontra-se dividida em cinco unidades geograficas: Centro Historico,
constituido por um nucleo central correspondente a Muralha Romana com mais de 3 km
de extensdo e no qual se situam alguns dos mais importantes monumentos; e as zonas
Norte, Sul, Este e Oeste.

A populagdo residente no Municipio tem aumentado nos ultimos anos tendo-se registado um
crescimento de 7,8% entre 1991 e 2001 (de 44 357 para 47 835 habitantes), contrastando
com um decréscimo da populacdo no Centro Historico de cerca de 28% (7 842 habitantes,
em 1991, para 5 668, em 2001).

A falta de estacionamento no Centro Histdrico foi sempre apontada como uma das razdes
para a falta de atractividade do mesmo.

A criacdo da LinhAzul - em Fevereiro de 2004 - foi enquadrada numa estratégia global do
Municipio para a promogdo de uma melhor mobilidade na cidade de Evora, que incluem,
para além da LinhAzul, os transportes urbanos da cidade (remodelados recentemente) e
o sistema de Park&Ride.

Assim, e numa tentativa de devolver a cidade aos pedes e promover uma melhor mobilidade
no Centro Histérico, foi criado um inovador sistema de transporte de passageiros em zonas
historicas.

Objectivo(s) da
intervencao

O principal objectivo do servigo LinhAzul visa reduzir o uso de veiculos préprios no Centro
Histérico, conseguindo assim uma melhoria das condigdes ambientais, redugdo dos niveis de
ruido e redugdo dos problemas de congestionamento e estacionamento na zona intramuros.

A LinhAzul estabelece a ligagdo entre os parques de estacionamento periféricos e o Centro
Histérico de Evora, através de dois percursos independentes e articulados entre si, “Zona
Norte — Porta Nova” e “Zona Sul - Hospitais”. O servigo LinhAzul é efectuado por quatro
mini-bus, que circulam com uma frequéncia de 15 minutos, assegurando ligagGes directas
a estacdo ferroviaria e rodoviaria da cidade.

Para aceder aos autocarros o utente pode:

e Acenar em qualquer local junto a LinhAzul pintada no pavimento, na zona dentro das
muralhas;

¢ No restante percurso utilizar as paragens fixas devidamente sinalizadas para o efeito.
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Figura 5.1.4: Autocarro da LinhAzul

Figura 5.1.5: Autocarro da LinhAzul a circular no piso pintado
com LinhAzul no pavimento

Trata-se de um servigo inovador ao nivel da venda de titulos de transporte. O bilhete
didrio da LinhAzul pode ser adquirido de forma simples e rapida em qualquer parquimetro
instalado na cidade. Por apenas 1,00 euro pode viajar nos dois percursos sem qualquer
restricdo, e estacionar gratuitamente a viatura nos parques LinhAzul.

Implementar um sistema que por um lado possibilitasse devolver o Centro Histérico a
populagdo sem recurso ao transporte individual e, concomitantemente, incentivasse o
conceito de Park&Ride.

Estratégia de
intervengao
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Faseamento

O projecto decorreu no seguimento de uma experiéncia piloto de demonstragdo realizada
com veiculos eléctricos durante o ano de 2003.

Em 2004 teve a sua inauguracdo e apds um ano de operacdo viu o circuito ser aumentado
e a frota alargada de forma a dar resposta as principais expectativas da populacgdo.
Constituem as principais fases:

e Fevereiro de 2004: Langamento da LinhAzul com um percurso circular;

e Junho de 2004: Inquéritos de satisfacdo a populagdo;

e Setembro de 2004: Entrada em vigor do novo percurso da LinhAzul, possibilitando
uma circulagdo em dois sentidos diferentes, em duas linhas independentes (decorrente
dos resultados dos inquéritos);

e Janeiro de 2005: Inquéritos de satisfacdo a populacédo;

e Fevereiro de 2005: Aumento da frequéncia através da introducdo de mais um veiculo
(na sequéncia dos resultados dos inquéritos);

e Dezembro de 2006: A SITEE-EM estabeleceu uma parceria com a CP de forma a
satisfazer a intermodalidade entre os dois modos de transporte. A LinhAzul passou a

servir a estagdo de caminhos-de-ferro nos horarios imediatamente antes das partidas
e imediatamente depois das chegadas dos comboios da CP.

Intervenientes no
processo

O servigo LinhAzul é explorado pela empresa municipal - Sistema Integrado de Transportes
e Estacionamento de Evora (SITEE-EM). Esta empresa é constituida pela Ca&mara Municipal
de Evora (com 51%), pela Rodoviaria do Alentejo (com 44%) e pela Emparque (com 5%).

Recursos

Projecto financiado integralmente pela autarquia.

A LinhAzul custa actualmente cerca de 370 000 euros/ano (no total, incluindo despesas da
empresa SITEE-EM), sendo que sdo recuperados cerca de 55% em bilhética. O custo ndo
coberto é suportado pela autarquia.

Acompanhamento e
principais resultados

A politica da SITEE-EM para o servigo LinhAzul foi sempre de permanente acompanhamento,
tendo realizado inquéritos de satisfagdo dos clientes de seis em seis meses durante os
primeiros 3 anos de actividade, de forma a melhor adaptar o servico as necessidades
daqueles.

Com base nos resultados obtidos, o servigo foi sendo continuamente melhorado e hoje em
dia, para além de estabelecer ligacdo entre o Centro Historico e os diversos parques de
estacionamento, também se encontra ligado ao transporte ferroviario.

O ultimo inquérito de satisfacdo, realizado em Junho de 2007, evidenciou uma clara satisfagao
dos clientes, ndo tendo resultado em nenhuma alteracdo concreta.

Dos resultados que foram sendo observados pelos inquéritos e monitorizacdo das vendas de
bilhetes, verifica-se que a LinhAzul é utilizada maioritariamente como servigo de transporte
urbano e ndao como servico de Park&Ride, sendo que apenas cerca de 10% dos utilizadores
utilizam o carro até a LinhAzul (ver Figura 5.1.6). Trata-se, no entanto, de um servigo
extremamente valioso para a cidade, em especial para a populacdo mais idosa que passou
a ter disponivel um meio de se deslocar dentro do Centro Historico.
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Figura 5.1.6: Caracterizagdo dos modos utilizados para chegar a LinhAzul e avaliagdo da fungéo de
Park&Ride para os utilizadores que utilizam veiculo particular
(dados retirados do inquérito realizado em Julho de 2007)

SITEE-EM
3%

Rodoviaria
%

N&o estaciona
10%

Tiago Farias
Ana Vasconcelos
DTEA - Transportes, Energia e Ambiente
Instituto de Engenharia Mecanica - Pélo Instituto Superior Técnico

Autores
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Ficha 5.1.3: Rodinhas - Linha Azul de Loures

Enquadramento

O Municipio de Loures pertence & Area Metropolitana de Lisboa e localiza-se na margem
direita do rio Tejo. Com uma area de 168 km2 e cerca de 200 000 habitantes, é um
territério rico em contrastes, onde coexistem diferentes modos de vida e de paisagens, numa
associagdo harmoniosa entre o meio rural e o ambiente urbano.

Loures € um Municipio em mudanga, com um extenso patrimoénio natural, histdrico, cultural
e edificado, com mais-valias reconhecidas na produgdo vitivinicola na regido de Bucelas,
no abastecimento de produtos agricolas a AML, na indUstria de conteldos audiovisuais e
na plataforma ribeirinha do Parque das Nagdes, com uma moderna rede de infraestruturas
publicas e de saneamento basico, acessibilidades viarias e equipamentos colectivos de lazer.
O mosaico humano, constituido por gentes de varias nacionalidades, religides e etnias que
o habitam, é outro dos tragos distintivos que acentuam a sua multiculturalidade.

O projecto “Rodinhas” incide sobre duas freguesias: Moscavide e Portela. A primeira com
uma area de 1,02 km2 e 12 184 habitantes; a segunda com 0,95 km2 e 15 441 habitantes.
No seu conjunto estes dois aglomerados apresentam uma densidade média de 14 023 habi-
tantes/kmz2,

Objectivo(s) da
intervencao

Os objectivos desta intervengdo podem sintetizar-se em:

i. Aumentar a oferta de transporte publico e reduzir a utilizagdo do transporte individual;
ii. Melhorar a acessibilidade a estacdo ferroviaria;

iii. Contribuir para a integragdo dos transportes publicos de passageiros;

iv. Reduzir as emissGes poluentes, os encargos das familias com os transportes, o
congestionamento dos principais acessos rodoviarios a Lisboa e os tempos de viagem.

Estratégia de
intervencao

Este projecto assentou na criagdo de um trajecto de autocarro que liga as freguesias de
Moscavide e Portela, onde residem actualmente 27 625 habitantes. Neste percurso existem
trocos com paragens fixas e trogos em que foi instalada a Linha Azul, ao longo da qual
ndo ha paragens fixas. Este Ultimo aspecto merece realce uma vez que se assemelha a um
servigo porta a porta, do agrado das pessoas, nomeadamente dos idosos e dos deficientes.
O servico tem as seguintes caracteristicas principais:

e Veiculos de capacidade reduzida (27 passageiros);

e Frequéncia de servigo elevada (cada 15 minutos);

e 55 circulagBes diarias, entre as 7h00 e as 20h30, de Segunda-feira a Sabado;

e 4 600 m de extensdo total do percurso, sendo 2 150 m em Linha Azul;

e Prego do bilhete reduzido (0,30 euros).

Figura 5.1.7: Trajecto do Rodinhas - Linha Azul

U
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Figura 5.1.8: Veiculo Rodinhas - Linha Azul

Faseamento

O servico teve inicio a 1 de Agosto de 2007 e terminou em 31 de Marco de 2008, ao abrigo
do projecto de &mbito comunitdrio ACFER (Operacdo Quadro Regional - MARE; Projecto
“Acessibilidade as EstacOes Ferroviarias”), ja apds essa data continuou a funcionar com o
apoio integral do Municipio.

Intervenientes no
processo

e Camara Municipal de Loures;

e Rodoviaria de Lisboa S.A..

Recursos

Este projecto enquadrou-se, até Marco de 2008, num caso de estudo que integrou o sub-
projecto “ACFER - Acessibilidades as estagOes ferrovidrias” no ambito da Operagdo Quadro
Regional MARE - INTERREG III-C. Findo o periodo de co-financiamento, o projecto continuou
a ser suportado integralmente pelo Municipio que, para o efeito, elevou o prego do bilhete
de 0,30 euros para 0,35 euros.
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Acompanhamento e
principais resultados

De 1 de Agosto de 2007 a 31 de Margo de 2008, o “Rodinhas” transportou 132 585
passageiros, sendo a evolugdo do numero de passageiros apresentada na Figura 5.1.10.

Nesse periodo o nimero médio de passageiros transportados por circulagdo foi de 14, o
que corresponde a 52% da capacidade do veiculo.

Figura 5.1.10: Evolugdo do nimero de passageiros
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A fim de avaliar o servico prestado, em 3 de Marco de 2008 foi elaborado um inquérito
aos utilizadores do “Rodinhas”, que contou com a colaboracdo da CCDR-LVT e da Rodoviéria
de Lisboa S.A..

A percentagem de inquiridos que, em variados aspectos, atribuiram a classificacdo de “Muito
Bom”, foi a seguinte:

e 71% no capitulo da seguranga;

e 60% quanto ao conforto;

e 77% em relagdo a pontualidade;

e 80% na imagem;

e 59% em matéria de divulgagdo / informagdo do servico;

e 80% no servigo e funcionamento da Linha Azul;

e 81% quanto a frequéncia;

e 87% no que respeita a performance dos condutores;

e 41% quanto a integragdo tarifaria com o servigo ferroviario;

e 81% em relacdo ao nivel global do servigo.

Numa escala de 0 a 5, a média, em termos de nivel de satisfacdo, situou-se nos 4,81, o
que é bastante positivo.

Os resultados alcangados determinaram a extensdo do Projecto, desde 22 de Julho de 2008,
as freguesias de Sacavém e Camarate, onde residem cerca de 35 480 habitantes, e, em
Dezembro do mesmo ano, as freguesias da Bobadela e Sdo Jodo da Talha.

Autores

Adriano de Sousa
Luis Ramos
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73



&(% é PROJECTO MOBILIDADE SUSTENTAVEL « VOLUME II + MANUAL DE BOAS PRATICAS PARA UMA MOBILIDADE SUSTENTAVEL

Mobilidade
Sustentabilidade

Ficha 5.1.4: Taxis colectivos no Municipio de Beja

Enquadramento

O Municipio de Beja localiza-se na NUT II do Alentejo, NUT III do Baixo Alentejo sede da
capital de distrito com o mesmo nome. A distribuigdo da populagdo no Municipio caracteriza-
-se por uma baixa densidade populacional de 31 habitantes/km2, sendo que dos seus
36 000 habitantes, cerca de 22 000 residem na cidade. O Municipio apresenta, ainda, um
indice de envelhecimento elevado (140%).

A cidade de Beja concentra diversos equipamentos e fungdes centrais, a que as populagdes
necessitam de aceder - Centros de Salde, Hospital, Instituto Politécnico e Estabelecimentos
de Ensino Basico e Secundario, Administracdo Publica, Emprego, Comércio, entre outros.

Os servigcos de transporte publico colectivo de passageiros nas freguesias mais rurais do
Municipio vinham a registar uma diminuicdo da oferta, que se acentuou nos ultimos anos,
face a reducdo da procura. Em 1995 a oferta de transportes regulares estava praticamente
reduzida aos servigos de transporte escolar, que ndo eram, na maioria dos casos, adequados
a utilizagdo por outros motivos, quer em termos de horarios oferecidos, quer em termos
de periodo de funcionamento (sem solugdes, por exemplo aos fins de semana ou nas férias
escolares). Esta situagdo provocava um isolamento das populacGes das aldeias das areas
rurais do Municipio, em particular ao fim-de-semana, que se fazia sentir de forma mais
gravosa nos jovens e idosos dependentes da oferta publica de transportes.

O Estudo de Mobilidade realizado no ambito do PETRA - Plano Estratégico de Transportes
e Mobilidade de Beja - identificou como um dos problemas do Municipio, em termos de
transporte, a reduzida oferta de transporte para as areas rurais.

Objectivo(s)
da intervengao

No PETRA foi definida como uma das prioridades para o Municipio, encontrar solugdes que
melhorassem a mobilidade das populacdes nas freguesias rurais do Municipio, rompendo
com o seu isolamento face a sede de Municipio através da adopgdo de solugGes ditas
«flexiveis» adaptadas as suas necessidades de deslocacdo, quando a rede de transportes
publicos ndo assegurasse essas ligagoes.

Face a existéncia de concessOes de transporte publico a explorarem o servigo das areas
mais rurais do Municipio de Beja, mas sem resposta adequada, entendeu-se avangar com
uma solucdo de Taxi Colectivo, através de uma parceria entre a Camara Municipal de Beja,
o Operador concessionario das carreiras de transporte publico rodoviario e os industriais
de taxis. Em 1998 e na sequéncia destes estudos, foi aberta a possibilidade de exploragdo
de sistemas de Transportes Semi-colectivos, do tipo Taxi Colectivo e Taxi Bus, através do
Decreto-Lei n° 251/98.

Figura 5.1.11: Panfleto alusivo ao Projecto-piloto dos taxis colectivos em Beja
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O servigo de Taxi Colectivo é um projecto pioneiro em Portugal, que procurou melhorar
as relacdes das populacdes mais rurais com a sede de Municipio, através da realizacdo
de percursos em taxi em periodos em que a rede de transportes publicos colectivos ndo
garante as ligacGes a cidade.

Assim, recorreu-se a veiculos afectos ao servico de taxis que sdo partilhados pelos
passageiros até a sua lotacdo maxima que, quando € atingida, é reforcada por outro taxi,
com pregos proximos dos praticados nas carreiras de autocarros.

Caracteristicas do servigo:

Estratégia de
intervencao

As tomadas e largadas de passageiros sao realizadas nas paragens de autocarros,
excepto no caso de passageiros com mobilidade reduzida em que o transporte a partir
da origem ou destino é garantido, desde que marcado até 30 minutos antes da saida
do veiculo de Beja;

Aos Domingos a tarde, todos os circuitos servem o Hospital;
No caso de lotagdo do veiculo, é diligenciado o seu reforgo;

Os precos de cada viagem variam entre um minimo de 1,65 euros e um maximo
de 3,25 euros, sendo calculados numa base de 10% acima do preco do bilhete de
autocarro;

O pagamento é efectuado aos taxistas calculado ao quildmetro e com uma redugdo
de 20% em relagao ao precgo tabelado.

Inicialmente o servigo tinha 6 circuitos, mas, actualmente, funciona apenas com 3, porque
ja existe alternativa de transporte publico nos outros circuitos.

Figura 5.1.12: Percursos iniciais do servico de Taxi Colectivo de Beja (2000)
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Figura 5.1.13: Percursos actuais do servigo Taxi Colectivo de Beja (2009)

Figura 5.1.14: Descrigdo de horarios e tarifas do servigo de Taxi Colectivo (2009)
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1998: Estudo de Mobilidade.
1999: Estudo de suporte ao servigo de Taxis Colectivos.
Faseamento 1999 / 2000: Negociagdo para o estabelecimento de Protocolo entre os Parceiros.

Julho 2000: Assinatura do Protocolo.

Julho a Dezembro 2000: Inicio do servico com 6 percursos, com periodo experimental de
6 meses, incluindo Comissao de Acompanhamento e monitorizacdo do sistema.
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Janeiro 2001: Inicio do funcionamento em pleno do servico de Taxis Colectivos com
6 circuitos.

Desde Dezembro 2008 o servico € efectuado em 3 circuitos.

Intervenientes
Nno processo

e Camara Municipal de Beja;
e Operador de Transportes - ex-EVA Transportes, actualmente Rodovidria do Alentejo;

e ANTRAL, representando os industriais de téxis de Beja aderentes ao projecto (através
de acordo de adesdo a protocolo com o Municipio);

e IMTT / ex-DGTT.

Recursos

O projecto-piloto foi alvo de um acordo de colaboragdo técnico e financeiro por parte da
ex-DGTT, que, para além da experiéncia piloto sobre taxis e transportes semi-colectivos,
incluia o estudo de mobilidade, no valor total de 41 100 euros.

Neste momento, os riscos de exploragdo do servigo sdo repartidos entre a Camara Municipal
de Beja (60%) e a Rodoviaria do Alentejo (40%).

Acompanhamento e
principais resultados

O servigo tem sido monitorizado, quer através da realizagdo de inquéritos de satisfagdo aos
utentes, quer através da monitorizacdo do numero de pessoas transportadas.

Quadro 5.1.5:Evolugdo do nimero de passageiros (2000-2008)

Ano Passageiros Anuais b 'f"é'“° ~
Passageiros / més

2000 (desde Julho) 569 47

2001 1053 88

2002 694 58

2003 787 66

2004 933 78

2005 978 68

2006 846 71

2007 681 57

2008 720 60

Fonte: Camara Municipal de Beja, Margo de 2009

Em 2005 foi realizado um inquérito de satisfagdo aos utilizadores do servico. Os utilizadores
consideram este servigo Util, assim como adequados os circuitos e horarios existentes.
36,4% afirmaram utilizar este servigo entre casa e o trabalho. 45% dos utilizadores tinham
entre 40 e 65 anos.

O servigo constitui-se, desta forma, enquanto alternativa de transporte aos fins-de-semana,
com utilizacdo de veiculos afectos ao servico de Taxi e pregos proximos dos praticados
pelas carreiras de autocarro, permitindo uma coordenacdao adequada entre os servigos de
transporte de passageiros em carreira e por taxi, com melhor servigo as populagdes.

Autores
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Ficha 5.1.5: Transportes urbanos em cidades de média dimensdo - o caso de Leiria

Enquadramento

A cidade de Leiria, sede de Municipio e capital de distrito, localiza-se na Regido Centro
(NUT II) no Pinhal Litoral (NUT III). A cidade dista cerca de 146 km de Lisboa e 72 km
de Coimbra, sendo a sua localizagdao um dos elementos principais que concorre para o seu
crescimento e desenvolvimento. A drea urbana constitui um importante né viario, resultante
do cruzamento de algumas das principais estradas do Pais. Aqui se cruzam e sobrepdem
o IC2, a A1, a A8, a A17 e as EN 109, 242 e 113.

O Municipio tem uma area de 568 km2, subdividido em 29 freguesias. Em 2007 tinha cerca de
130 000 habitantes, e uma densidade populacional de 228 habitantes/km?2 tendo a populagdo
vindo a aumentar nos ultimos anos.

Em termos de distribuicdo geografica da populagdo na cidade, tem-se observado uma
tendéncia para o aumento dos habitantes da Coroa Externa da Cidade, actualmente com
cerca de 50 000 habitantes, face aos 25 000 da area mais central e uma populagdo flutuante
de cerca de 8 000 habitantes, associada ao Instituto Politécnico de Leiria.

Em 1966 foi celebrado o primeiro contrato de concess&o de servigos publicos de transportes
colectivos urbanos na drea do Municipio entre a Unido Automoével Leiriense e o Municipio,
pelo prazo de 19 anos, que previa a entrega a Camara de 10% da receita. Em 1980 sdo
introduzidas alteragdes ao contrato, entre as quais, a cessacdo da entrega de 10% da receita
por parte do Operador.

Neste ambito, o sistema de transportes urbanos era constituido por 8 carreiras suburbanas
e de caracter maioritariamente radial.

Figura 5.1.15: Percursos dos servigos de transporte existentes em Leiria até 2005

W -
ok W

Fonte: Camara Municipal de Leiria

Este servico apresentava como constrangimentos: a localizagdo central do terminal
rodoviario; a configuracdo radial; os itinerarios varidveis consoante o horario; os elevados
intervalos de passagem; as partidas ndo cadenciadas; as paragens ndo identificadas e com
informacdo inexistente ou desactualizada; a identificacdo ineficaz do autocarro.
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Objectivo(s)
da intervencao

De 2005 a 2009, no ambito do Estudo de Mobilidade e Transportes do Concelho de Leiria
(EMTCL), procedeu-se a reformulagdo do servigo publico de transportes colectivos urbanos
na area do Municipio, que consistiu na:

1. Criagdo de um circuito urbano circular - Mobilis em 2005, que estabelece a ligagdo
entre os principais equipamentos e as areas residenciais da zona urbana;

2. Criagdo de um circuito turistico — Circuito Castelo em 2005, que estabelece a ligacdo
entre o Castelo e a cidade;

3. Criacdo de circuitos diametrais suburbanos - Linhas Urbanas em 2008, que estabelecem
a ligacdo entre a periferia e a cidade;

4. Reformulagdo das infraestruturas de apoio;

Implementagdo de outras medidas de incentivo a transferéncia modal entre o TI e o TC.

Figura 5.1.16: Logdtipo do Mobilis

mobilis

CIRCULAR URBAMNA DE LEIRIA

Fonte: Camara Municipal de Leiria

Estratégia de
intervencao

1. Mobilis

Com o intuito de estabelecer a ligagao entre os principais equipamentos colectivos escolares,
comerciais, desportivos, de salde e de servigos e as areas residenciais da zona urbana, e
de assegurar a complementaridade com os servigos suburbano, regional e de expressos,
tendo como fungdo predominante a acessibilidade, implementou-se o circuito urbano de
transporte colectivo de passageiros, que recebeu a designagao de Mobilis, a 22 de Setembro
de 2005, no Dia Europeu Sem Carros.

7

Este circuito, de caracter circular, é vocacionado para suportar deslocacGes intra-cidade e
assegurar uma boa conectividade entre as linhas urbanas existentes. O risco de exploragdo
do servigo é do Municipio de Leiria.
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Figura 5.1.17: Percurso da circular urbana Mobilis

r-- r

Fonte: Camara Municipal de Leiria

Caracteristicas do Servigo:

Percursos:

O Mobilis é um servigo vocacionado para suportar deslocagdes intra-cidade e assegurar
uma boa conectividade com as linhas urbanas existentes. O Mobilis é constituido por dois
percursos, Mobilis 1 e Mobilis 2, com direcgdes inversas e paragens de veiculos de TC
de passageiros opostas.

Em Setembro do 2008 o percurso inicial do Mobilis foi ampliado passando a servir trés
novas areas:

e 0 Bairro das Almoinhas (caracter residencial);

e a casa mortuaria;

e uma zona de equipamentos comerciais e de lazer, a “Ponte das Mestras”.

Areas servidas

O Mobilis serve assim hoje, as principais areas residenciais e de equipamentos da cidade de Leiria.
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Figura 5.1.18: Folhetos com horarios e percursos do Mobilis

Fonte: Camara Municipal de Leiria

Horarios / frequéncias

e Até finais de 2008, o tempo maximo de espera por paragem, era de 30 minutos e
de cerca de 15 minutos por ponto de paragem (num e noutro sentido).

e Com a introdugdo de mais duas viaturas no inicio de 2009, o tempo maximo de espera
por paragem passou a ser de 17 minutos e de cerca de 8 minutos por ponto de
paragem (paragens de veiculos de TC de passageiros paralelas). Foi também alargado
o periodo de funcionamento nocturno.

e O servigo funciona, actualmente, das 7h00 as 23h00 aos dias Uteis e das 7h30 as 13h10,
aos Sabados.

Tarifario

Bilhete Motorista: 1,10 euros; Bilhete Pré-comprado (10 viagens): 4,00 euros; Bilhete 1 dia:
1,75 euros; Passe 7 dias: 3,25 euros; Passe Mensal: 13,50 euros; Passe Sénior: 10,25 euros.

Para maior conforto do utente foram adoptadas as tarifas e tipologia de titulos de transporte
ja utilizadas para as restantes linhas urbanas.

Divulgacao

Figura 5.1.19: Aspecto de autocarro utilizado no servigo Mobilis

Fonte: Camara Municipal de Leiria

Foi definida uma imagem global e apelativa e foram adoptadas varias formas de divulgagdo
do servigo:

o Identificagdo das paragens de autocarro;

e Identificagdo dos veiculos;
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e Disponibilizagdo de informagdo nas paragens;
e Internet, publicacdes do Municipio, entre outros;

e Panfletos, brochuras, entre outros.
Tipologia de Material Circulante

Veiculos do tipo Mini, com acessibilidade universal.

2. Linha Castelo

Estabelece a ligacdo entre o centro urbano e o Castelo de Leiria. Tem como objectivo fomentar
as visitas ao Castelo, cujo acesso € dificultado pelas suas caracteristicas topograficas, sendo
as caracteristicas do servico as seguintes:

Periodo de funcionamento - Sdbados, Domingos e Feriados 10h00 as 18h00 (Verdo); 09h30
as 17h30 (Inverno).

Horarios cadenciados, com partidas para o Castelo em cada 30 minutos.
Tipologia de Material Circulante

Veiculos do tipo Mini, com acesso facilitado a pessoas de mobilidade reduzida.

2. Linhas urbanas
Figura 5.1.20: Novo Logétipo Urbanas

» Estabelecem a ligagdo entre as zonas residenciais e
", _‘,\ industriais periféricas, o centro urbano e a Estagdo
" dos Caminhos-de-ferro, sendo o risco de exploragao

@ o
L [ Urbanas do concessionario.

LA LA D LESA, Juntamente com as alteragdes de percurso introduzidas no

Mobilis, a 15 de Setembro de 2008, enquadrando a Semana

Europeia da Mobilidade, foram introduzidas alteracGes nas linhas urbanas de transporte colectivo
de passageiros, de acordo com Estudo de Mobilidade e Transportes do Concelho de Leiria (EMTCL).

Figura 5.1.21: Aspecto dos autocarros das Urbanas
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A estrutura deste servigo baseia-se em 5 circuitos diametrais e tem como objectivos,
assegurar:

Deslocagdes entre a periferia e a cidade;
Complementaridade com o Mobilis e entre si;
Funcionamento em rede;

Maior legibilidade do sistema;

Ampliacdo da acessibilidade entre os diferentes pontos da cidade e as areas peri-
urbanas.

4. Outras medidas de incentivo a transferéncia modal entre o TI e o TC

Gestdo do acesso e circulagao do transporte individual na coroa central;
Implementacdo de um modelo de gestdo e fiscalizagdo do estacionamento;
Estacionamento de superficie tarifado: 700 lugares;

Estacionamento em subsolo (resultado de iniciativa municipal) - 1229 lugares;

Estacionamento de longa duragdo: 1500 lugares (Park & Ride), num unico parque
(zona desportiva).

Faseamento

2005 - Celebracdo de contrato complementar ao contrato de concessdo respeitante a

implementacdo da circular urbana - Mobilis e do circuito especifico para o Castelo
de Leiria.

e A Camara paga anualmente a quantia contratada com o Operador, a qual é
deduzida a receita proveniente das tarifas cobradas aos utentes.

e O Operador obriga-se a disponibilizar 4 mini-autocarros, cumprir os itinerarios,
horarios e frequéncias anexos ao contrato.

e O contrato é celebrado pelo prazo de 1 ano, renovavel por periodos iguais, até
ao limite maximo de 10 anos.

e No caso de renovacao do contrato por prazo superior a 5 anos, o Operador
obriga-se a substituir os veiculos existentes por novos.

2009 - Revisdo do contrato complementar ao contrato de concessdo.

e Aumento do valor contratado com o Operador, continuando a ser deduzida a
receita proveniente das tarifas cobradas aos utentes.

e O Operador obriga-se a disponibilizar 6 mini-autocarros.

e E aumentada a frequéncia do servico.

Intervenientes
No processo

Camara Municipal de Leiria;
Rodoviaria do Tejo - Operador de transporte;
IMTT - co-financiador do Estudo de Mobilidade;

Instituto Politécnico de Leiria e Perform Energia - autores do Estudo de Mobilidade e
Transportes da cidade de Leiria.
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A Camara paga um valor global fixado no contrato (cerca de 447 000 euros), deduzido da
receita proveniente das tarifas cobradas aos utentes.

Receita

A percentagem do custo de exploracdo suportada pela receita gerada tem evoluido de
forma considerada positiva. Em 2007 e 2008 o valor da taxa de cobertura dos custos pelas
receitas foi ligeiramente superior a 50%.

Quadro 5.1.6: Evolugdo da percentagem do custo suportados
pela receita do servigo Mobilis (2005-2009%*)

Recursos T Custc_: -
Receita

2005 20%

2006 19%

2007 51%

2008 52%

2009* 44%

* De Janeiro a Margo

O Operador explora o servico, com 6 mini-autocarros e obriga-se a renovacgdo da frota de
5 em 5 anos.

O funcionamento do sistema, no que se refere a circular urbana Mobilis, tem sido
monitorizado de forma continua.

Evolugao do n.° de Passageiros

Figura 5.1.22: N° médio de passageiros por ano de 2005 a 2009
(os valores de 2009 referem-se a extrapolagdes com base no n° de passageiros de Janeiro a Margo)
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Acompanhamento e
principais resultados
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Fonte: Camara Municipal de Leiria

A procura do servigo tem vindo a crescer consistentemente e entre 2005 e 2008 teve um
acréscimo da ordem dos 57% (de 13 414 utentes em 2005 para 21 061 em 2008).

No total, até ao final de Marco de 2009, o servico ja teve mais de 765 000 passageiros.
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Tarifario

O utente prefere utilizar o passe mensal, que oferece custos menores por viagem e maior
comodidade, relativamente ao titulo de viagem simples.

Importa salientar que os titulos simples de viagem, nas suas varias modalidades podem
ser adquiridos no proprio autocarro.

Como resultados dos melhoramentos introduzidos neste projecto e no contrato recentemente
renegociado, podemos enumerar:

Reducdo dos tempos de espera, pela adopcdo de horarios cadenciados e frequéncias
mais elevadas;

Aumento da regularidade do servigo;
Melhoria da informacdo prestada aos utentes;
Melhoria do equipamento das paragens;
Aumento do numero de passageiros;

Redugdo do numero de viagens por transporte individual.

No futuro, prevé-se implementar as seguintes medidas:

Alargar a rede de postos de venda na cidade. Actualmente os titulos de viagem sé&o
adquiridos apenas no terminal rodoviario ou nos proprios autocarros;

Reforgar a informagdo prestada aos utentes;

Melhorar o equipamento das paragens;

Reforcar a divulgagao;

Definir novos circuitos urbanos complementares;

Reforcar (eventualmente) a frequéncia do Mobilis, com base na procura registada;

Criar uma Linha Azul no centro da cidade, com percurso urbano e sem paragens definidas.

Autores

Fernando Carvalho
Andreia Pereira

Cémara Municipal de Leiria
IMTT / GPIA
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Ficha 5.1.6: Transporte urbano em cidades ou vilas de pequena dimensao - o caso do Entroncamento

Enquadramento

O Municipio do Entroncamento faz parte do Distrito de Santarém, localiza-se na regido
Centro (NUT II) e na comunidade urbana do Médio Tejo (NUT III). Situado na margem
direita do Rio Tejo, é limitado a Oeste pela Serra dos Candeeiros e a Nordeste pela
Serra de Aire, sendo constituido por apenas duas freguesias: S3ao Jodo Baptista e Nossa
Senhora de Fatima. No total, abrange uma area de cerca de 13,8 km2, 20 475 habitantes
em 2005 (INE, Estimativas) e uma elevada densidade populacional de 1 491 habitantes/
km2. Tem ainda a particularidade do Municipio ser, no essencial, a prépria cidade do
Entroncamento.

Este Municipio é marcado pela sua centralidade e importancia em termos de infraestruturas
ferrovidrias, cruzando-se aqui a Linha do Norte com a Linha da Beira Baixa.

Em 2005, face a inexisténcia de resposta adequada em termos de servigos de transporte
colectivo, o Municipio apostou na criagdo de servigos de transportes urbanos.

Objectivo(s)
da intervengao

O Municipio estabeleceu como objectivo disponibilizar a populagdo alternativas de mobilidade
urbana de qualidade que acompanhassem e minorassem os efeitos resultantes da
implementacdo de medidas de ordenamento / condicionamento da circulagdo e da escassez
de estacionamento automdvel nas areas centrais da cidade, através da criagdo de servicos
de Transporte Urbano que incrementassem a qualidade de vida das populagées e o meio
ambiente.

A estratégia desta intervencdo consistiu em proporcionar um servico de transportes publicos
urbanos, com elevados niveis de qualidade, acessivel, concebido para a utilizagdo por todos
os cidaddos e ndo apenas para aqueles que ndo tém hipdtese de deslocacdo em transporte
individual.

Figura 5.1.23: Frota dos TURE (Transportes Urbanos do Entroncamento)

Fonte: Camara Municipal do Entroncamento

Pretendeu-se disponibilizar uma oportunidade de transporte publico, alternativo as
deslocacgdes em transporte individual e a p&, a um maior nimero possivel de municipes, com
o objectivo de satisfazer as necessidades de deslocagdo didrias, sem contudo comprometer
a sustentabilidade do projecto.

Criar condicGes para o alargamento do servigo a outras areas de densidade populacional
relevante ou que constituam poélos de interesse publico, como é o caso da zona do Bonito.

Foi ainda pretensdo alargar as condigdes de conforto e de informacdo no acesso ao sistema,
como seja o alargamento do numero de abrigos, bem como melhorar a qualidade e a
cobertura das paragens.
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Estratégia de
intervencao

Com base nos resultados de um Estudo de Mobilidade concelhio, foi langada a 12 Linha
dos Transportes Urbanos do Entroncamento - TURE.

Figura 5.1.24: Cartaz sobre o circuito dos TURE (12 fase)

Fonte: Camara Municipal do Entroncamento

O circuito dos TURE foi estabelecido entre o Cemitério e o estabelecimento comercial
Leclerc, sendo efectuado com o recurso a 3 mini-autocarros, com acessos para pessoas
com mobilidade reduzida.

O circuito contempla 24 paragens no sentido Norte-Sul e 26 no sentido inverso, das quais
13 tém abrigo para passageiros (12 novos). Foram instalados 37 postaletes de sinalizacdo
e informagdo nas paragens.

O servigo funciona com uma frequéncia de 20 em 20 minutos, das 6h30 as 20h30 nos
dias Uteis, num total de 52 viagens, e das 7h30 as 14h00 aos Sabados, com 22 viagens.
O tempo médio de percurso € de 30 minutos.

Os locais de venda de bilhetes dos TURE sdo: a Camara Municipal, o Edificio do Mercado,
as Piscinas Municipais e a Biblioteca.

Em termos de bilhética, estdo disponiveis as seguintes opgOes tarifarias: Cartdo Geral (15
euros) e Cartdo Sénior e Cartdo Jovem (7,5 euros) para 30 dias; Pré-comprados de 10
(5 euros) e 1 viagem (0,60 euros), e tarifa de motorista com meio bilhete (0,40 euros) e
bilhete inteiro (0,80 euros).

A partir de Julho de 2009 estardao implementados dois novos circuitos complementares ao
da primeira fase. Para a sua concretizagdo foram adquiridos 6 novos autocarros, criadas
novas paragens em toda a extensdo dos novos circuitos, com a construcdo de abrigos e
fixacdo de postaletes em locais estratégicos.
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Faseamento

O projecto decorreu em 4 etapas:
e 12 Etapa - 2003: Estudo da Viabilidade / Receptividade aos Transportes Colectivos

por parte da populagdo, com proposta de implementacdo do servico;

223 Etapa - Setembro de 2005: Implementagdo da 12 Fase dos Transportes Urbanos
do Entroncamento - 1 circuito;

33 Etapa - Junho de 2007 a Margo de 2008: Avaliagdo do funcionamento do circuito
existente, com Relatério de Avaliagdo do servico com o objectivo de optimizar o
servigo instalado e sustentar uma proposta futura de alargamento dos TURE a dois
novos circuitos no Municipio;

43 Etapa - Julho de 2009 - Implementagdo da 22 fase dos TURE, com 2 novos
circuitos, ficando assim praticamente todo o Municipio servido por Transportes Urbanos.

Intervenientes no
processo

Camara Municipal do Entroncamento - como promotor e dinamizador do servigo;

Rodoviaria do Tejo - Operador de transportes que tem uma parceria com a autarquia,
sendo responsavel pela bilhética e manutencdo das viaturas;

IMTT / ex-DGTT - apoio técnico e financeiro a implementacdo do servigo de transportes;

Perform Energia Lda. - equipa técnica responsavel pelo estudo, avaliagdo do
funcionamento e conceito do servigo e sua evolugdo.

Recursos

Meios humanos: motoristas e supervisores;

Equipamentos: - 9 mini-autocarros (3 na 12 fase);
- viaturas de substituigdo e reforgo;
- maquinas de validagdo, leitura e venda;

Informacgdo ao publico: abrigos, postaletes, informacdo nas paragens;

Custo mensal da 12 fase: cerca de 17 000 euros/més (com IVA). Taxa de cobertura
de custos pelas receitas: 60% (2006);

Custo da 22 fase (previsto): 723 700 euros, comparticipados em 50% pelo IMTT.

Figura 5.1.25: Informagdo disponibilizada ao publico sobre os TURE

Fonte: Camara Municipal do Entroncamento
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Acompanhamento e
principais resultados

Regularmente, este servico é monitorizado através da avaliacdo mensal da procura, utilizando
os dados dos bilhetes vendidos nos postos de venda (Camara Municipal do Entroncamento)
e motoristas (RodoTejo), tendo como resultado mapas mensais de procura e apuramento
anual.

O quadro abaixo representa a evolugdo do numero de passageiros do sistema entre 2006
e 2008, notando-se uma evolugdo positiva da procura.

Figura 5.1.26: Comparagdo de viajantes por ano (2006-2007-2008)

Figura 5.1.27: Comparagdo de bilhetes vendidos por ano (2006-2007-2008)
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Em 2006 foi realizada a monitorizagdo do sistema, tendo as questdes suscitadas pelos
utilizadores e potenciais utilizadores servido de base a proposta de intervencdo da 22 fase.
Assim, foi verificado:

Elevada importancia de utilizadores frequentes, que representam globalmente 82% da
actual procura, correspondendo os restantes 18% a passageiros ocasionais. Os motivos
trabalho e escola representam 53% do total das deslocagdes. Do sub-conjunto das
deslocacdes ndo regulares, sobressai o peso das deslocacGes ao cemitério e por motivos
de salde, que representam respectivamente 3 e 4%;

No que se refere a apreciagdo global do servico TURE, as respostas foram bastante
positivas, com cerca de 97% a classificar o servigo como “Bom” e “Muito Bom” (4 e 5);

Quanto ao prego dos varios titulos de transporte, deve salientar-se que 56% dos
inquiridos, que responderam a esta questdo, consideram os precos das tarifas “Muito
Bons” ou “Bons”, alargando-se aos 89% quando se associam as respostas que
consideram os titulos a prego razoavel;

Quanto a percepcdao da qualidade do servico, por parte dos clientes potenciais, mais
de 1/3 dos inquiridos tém uma ”Muito Boa” imagem, valor que se alarga para os
92% quando ao primeiro nimero se acrescentam as respostas que referem ter do
servico uma “Boa” imagem.

Dos actuais titulos de transporte, o mais utilizado é a Tarifa de Motoristas, bilhete
adquirido a bordo dos autocarros, que representa cerca de 1/4 da utilizacdo das opgdes
tarifarias. Cerca de 40 % dos utentes usam passes e o pré-comprado de uma viagem
quase ndo é utilizado.

Como novas areas a servir foram identificadas zonas comuns ao painel de clientes
actuais e potenciais, realgando-se, entre outras, o Bonito + Piscinas, Altinho e Casal
do Grilo, sendo ainda referidas as Fontainhas, Fernave e Rua Elias Garcia.

No que se refere aos clientes potenciais e existentes, o inquérito realizado destacou ainda
um conjunto de aspectos:

A valorizagdo dos parametros: percurso, como muito importante; preco, como bastante
importante; e frequéncia, algo importante. Como menos valorizados o periodo de
funcionamento e os veiculos.

Outras questdes referidas pelos actuais clientes TURE foram:

Haver servigo aos fins-de-semana e nos dias feriados e em particular no Dia de
Todos-os-Santos;

Maior quantidade de abrigos;
Inicio dos autocarros a Norte;

Problemas de estacionamento indevido na Rua 5 de Outubro a prejudicar a circulagao
dos TURE;

Prolongamento do periodo de funcionamento;
Maior articulagdo com os horarios dos comboios na ligacdo a Lisboa;

Maior intensidade de servigo.

No que se refere a manutencdo / substituicdo de veiculos, foram identificados alguns
problemas respeitantes a desadequagdo dos veiculos de substituicdo, bem como aos
tempos / custos associados, pelo que se antevé como mais ajustada a existéncia de veiculo
de reserva.

O estudo para a implementagdo da 22 Fase do TURE encontra-se concluido, contemplando
as questdes levantadas na avaliagdo do sistema, nomeadamente com servico a novas areas,
novos circuitos, aquisicdo de novos autocarros e uma nova imagem.
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Figura 5.1.28: Autocarro da 22 fase dos TURE

Fonte: Camara Municipal do Entroncamento

Jodo Fanha Vieira
Isabel Ferreira
Autores José Antunes
Camara Municipal do Entroncamento
IMTT / GPIA
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5.2 PROMOGAO po Uso bos Mob0Os SUAVES DE MOBILIDADE

O aumento das preocupacbes relacionadas com os problemas ambientais e com a perda de qualidade de vida nos
espacgos urbanos, resultante do crescimento do trafego motorizado, bem como uma melhor compreensdo de que os modos
suaves podem desempenhar um importante papel nas deslocacdes de curta distancia e como modos complementares do
sistema de transportes motorizados, tem conduzido a que, nomeadamente, o modo pedonal tenha ganho algum espaco
nas areas urbanas centrais, particularmente quando associado a trajectos de curta distancia. Nestas areas, este modo
de deslocacdo assume-se como uma alternativa ao uso do automodvel, recuperando os niveis de utilizagdo caracteristicos
do passado e devolvendo o espacgo publico ao usufruto da populagdo.

A promocao, atractividade e seguranga deste modo, depende da capacidade de integragdo do mesmo no desenvolvimento
e acompanhamento das politicas de mobilidade urbana, traduzido na definicdo de uma infraestrutura pedonal segura,
integrada, cémoda, coerente e de qualidade. Um outro aspecto central a todo este processo, e que muitas vezes é
negligenciado, relaciona-se com a necessidade de salvaguardar os direitos das pessoas com necessidades especiais em
termos de mobilidade.

Nesta éptica, a rede pedonal, que também deve considerar os principais espagos publicos urbanos, deverd garantir a
circulagdo de todas as pessoas e assegurar a existéncia de um espaco vital minimo que permita a realizacdo de todo o
tipo de movimentos com niveis de servigo adequados (TRB, 2000). Importa contudo ndo esquecer que a rede pedonal
tem, por vezes, que assegurar também as funcdes de espaco urbano ao acomodar quiosques, esplanadas, etc. e ao
responder a um conjunto de actividades sociais e de lazer, relacionadas com uma vivéncia urbana mais humanizada e
solidaria. Todas estas necessidades deverdo ser reflectidas nos principios e regras de dimensionamento a atender em
cada elemento constituinte da rede pedonal.

Esses elementos devem formar um sistema coerente e articulado. Para que tal se concretize é essencial que seja
adoptado um conjunto de principios metodolégicos capaz de conferir uma adequada permeabilidade ao sistema, a
saber (Bastos Silva e Seco, 2008):

e Procura de uma tendencial separacdo entre o sistema viario e pedonal, de modo a garantir a maxima
seguranca possivel e, eventualmente, garantir rapidez e comodidade para o pedo.

e Interligacdo coerente com a hierarquizagdo viaria. Importa definir niveis de prioridade relativa a atribuir
em cada caso, sendo que para velocidades moderadas, se podera apostar na partilha do mesmo espago
com a circulagao pedonal.

e Criacao de uma rede que interligue com qualidade todos os principais pontos de geragao e atraccao de
deslocagdes pedonais.

e Garantir a melhor interligagdo possivel com outros modos de transporte, prestando particular atengéo a
ligagdo com a rede de transportes colectivos.

e Criacao de circuitos directos.

e Atender as necessidades especificas dos utentes mais vulneraveis (criancas, idosos e pedes com
mobilidade reduzida).

Considera-se assim que a integracdo e articulagdo da rede pedonal no sistema de transportes passa pela adopgao
coordenada e integrada de dois principios de base, a saber: a “segregacao modal” disponibilizando espagos dedicados
ao trafego de pebes, normalmente associada a rede estruturante urbana, e a “partilha de espacgos”, com dominio de
aplicacdo limitado a rede viaria local, em vias inseridas em espagos urbanos centrais ou em zonas residenciais.

Para além do modo pedonal, os modos suaves de mobilidade abrangem também a bicicleta. Este modo de deslocagdo
poderd constituir uma alternativa vidvel ao automdvel, em particular nas deslocacdes até 5 a 10 km, consoante a dimensao
do centro urbano, a cultura local e as facilidades conferidas aos utilizadores da bicicleta. A oferta de condicdes para a
utilizacdo da bicicleta ndo se limita, contudo, a criagdo de uma infraestrutura viaria adaptada (através de faixas ciclaveis,
ciclovias ou sinalizagdo, por exemplo), devendo assumir a forma de um sistema integrado, composto por um conjunto

92



PROJECTO MOBILIDADE SUSTENTAVEL ¢ VOLUME II ¢ MANUAL DE BOAS PRATICAS PARA UMA MOBILIDADE SUSTENTAVEL ﬁ‘v(% é
Mobilidade
Sustentabilidade

de elementos, como sejam uma rede de vias ciclaveis que assegure a ligacdo entre os principais poélos geradores de
trafego e estacionamento para bicicletas associado e, onde se justifique, a disponibilidade de equipamentos de apoio
(cacifos, balnearios e chuveiros) junto dos principais pélos geradores de trafego.

Contudo, as potencialidades e beneficios da bicicleta excedem a sua utilizacdo como modo de transporte em deslocacdes
pendulares ou “utilitédrias”. A bicicleta consiste num veiculo de velocidade reduzida, em comparacdo com o automovel,
que oferece, como contrapartida, a possibilidade de explorar e usufruir do meio envolvente de uma forma mais atenta,
interessada e descontraida. E por isso um meio de transporte ideal para situagdes de lazer e/ou turismo. Consequentemente,
a criacdo de condigdes e a promogdo da utilizacdo da bicicleta com estes fins, por parte de agentes localizados em
territérios que beneficiam de recursos com valor ludico e/ou turistico, consiste numa importante oportunidade para a
criacdo de uma nova cultura de mobilidade e mesmo, por vezes, um factor de desenvolvimento de dinamicas geradoras
de desenvolvimento socioecondmico local. A oferta de condigdes para este tipo de utilizagdo da bicicleta passa pela criacao
de um sistema que, a semelhanca do promovido para o uso pendular e/ou “utilitédrio”, seja composto por um conjunto
de elementos. O primeiro consiste numa rede de vias cicladveis, que assegure a ligacdo entre ou passe pelos recursos
turisticos, diferenciada da adaptada ao uso urbano, com perfis de maior dimensdo, que permitem a paragem e permanéncia
breves em seguranca. O segundo elemento consiste numa rede de equipamentos de apoio, que oferega um conjunto
de servigos enquadrados no caso especifico, referindo-se, a titulo de exemplo, o alojamento, o aluguer de bicicletas e
a promogdo e divulgacdo dos recursos naturais e patrimoniais existentes na zona sob a forma de brochuras e guias.

No que diz respeito a concepgao da rede ciclavel propriamente dita deverad atender-se, entre outros, aos seguintes principios:

1. Na&o colocar estacionamento que conflitue com as vias ciclaveis;
Evitar percursos partilhados com o trafego pedonal;
Assumir papel disciplinador do trafego automovel;

N3ao tomar decisdes demasiado penalizadoras dos outros modos de transporte;

oo BN

Optar por solucdes que ndo acarretem grandes custos, mas assegurem o conforto e a seguranca dos
ciclistas.

O planeamento de uma rede de vias ciclaveis deve comecar pela delimitagdo da &rea e pela caracterizagdo das
condigbes existentes, nomeadamente no que se refere ao levantamento dos problemas e das deficiéncias da seguranga
e das necessidades dos ciclistas; do volume de trafego automdvel; da percentagem de veiculos pesados e da velocidade
desse trafego; das obstrugdes ou impedimentos ao trafego de velocipedes, entre outros aspectos.

Deve também ser feita a caracterizagdo altimétrica das vias. O Quadro abaixo mostra a relagdo entre a inclinagdo
maxima que uma via pode apresentar e a distancia percorrida admissivel nessa inclinagdo. As vias devem ser avaliadas
em termos de seguranga para a circulagdo, particularmente quanto aos materiais e a iluminagdo, jd que a seguranga
passa, em grande medida, pela prdpria sensagdo de seguranca.

Quadro 5.2.1: Inclinagdes e respectivas distancias maximas admissiveis

Inclinagao (%) DLsdtilz;:is?vzlé(x;In;a
até 5 ndo aplicavel
6 240
7 120
8 90
9 60
10 30
11 ou mais 15

Fonte: AASHTO, 1999
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O desenvolvimento de uma rede ciclavel pode ser feito através da supressdo do estacionamento, através da diminuicao
da largura ou supressdo das vias de circulagdo. A circulacdo de bicicletas deve passar pela consideracdo da seguinte
hierarquia de decisao (Alves, 2005):

1. Reduzir a quantidade de trafego;

2. Reduzir a velocidade de circulagdo: definicdo de zonas 30, ou realizacdo de medidas fisicas apoiadas
num bom desenho urbano;

3. Gerir o trafego e promover uma boa concepcdo dos cruzamentos viarios. Como alguns problemas
tipicos neste dominio destacam-se: as rotundas sobredimensionadas; o estreitamento de vias sem as
medidas adequadas para reduzir a velocidade dos veiculos; as vias com um so sentido; os cruzamentos
com raios de viragem demasiado grandes;

4. Redistribuir o espago dedicado ao automovel (verifica-se na generalidade dos casos que é possivel
reduzir a largura das vias e do estacionamento);

5. Implementar faixas ciclaveis ou pistas ciclaveis.

Aquando da proposta de uma rede de vias ciclaveis é ainda importante conhecer os tipos e a localizagdo dos acidentes mais
frequentes na utilizagdo destas infraestruturas. A implementagdo da rede deve garantir a seguranca dos utilizadores,
pelo que, nas vias com maior volume de trafego automdvel e cujo perfil permita a pratica de velocidades mais elevadas,
devem ser introduzidas medidas de redugdo da velocidade. Outro aspecto que importa relevar é a gestao dos pontos
de conflito, que incluem os cruzamentos mas também, por exemplo, os pontos de mudanca de perfil da via ciclavel.
Convém ndo descurar a sinalizacdo adequada de modo a que ndo s6 o ciclista mas também o automobilista sejam
informados das alteragdes que vao ocorrer.

Finalmente, o estacionamento especifico para bicicletas e a informacao ao publico relativa a rede deverdo ser
oferecidos na proximidade dos principais servigos e nas areas comerciais e de lazer. Esta componente da proposta ndo
deve ser negligenciada, pois o estacionamento em seguranca das bicicletas em espago publico contribui para a confianga
dos utilizadores.
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Ficha 5.2.1: “Zona Central a Proteger” em Cantanhede

Enquadramento

A cidade de Cantanhede é um aglomerado de dimensdo compacta (cerca de 2 km por 3
km de extensdo e uma densidade populacional de 1 059 habitantes por km2), caracterizado
por apresentar uma orografia bastante plana. A Praca Marqués de Marialva (Figura 5.2.1)
representa o centro nevralgico da cidade, em volta do qual se localiza a maior parte dos
espacos comerciais, servigos e equipamentos do Municipio.

Figura 5.2.1: Praca Marqués de Marialva

A menos de 500 m encontra-se, por exemplo, a Camara Municipal, sucursais bancarias, o
Hospital, o Centro Regional da Seguranga Social, o Museu e a Casa Municipal da Cultura,
a Escola Técnico Profissional, o Tribunal e a Biblioteca Municipal.

Em 2001, mais de um terco da populacdo da cidade de Cantanhede tinha mais de 50
anos de idade. Desde entdo, a populagdo inserida nesta faixa etaria aumentou em cerca
de 20,1%, agravada pelo decréscimo de 5,4% da populacdo jovem (com idade inferior a
25 anos). Tal tendéncia traduz-se no envelhecimento da populagdo e, por consequéncia na
necessidade da infraestrutura publica responder as exigéncias especificas e vulnerabilidade
desta classe populacional.

Os Censos de 2001 revelam ainda a importédncia que os modos suaves assumem ao nivel
da mobilidade interna a cidade, jé@ que cerca de 22,4% dos residentes na freguesia de
Cantanhede se deslocavam a pé ou de bicicleta para o seu local de trabalho.

Embora a rede pedonal existente assegure um nivel de desempenho razoavel nos espagos
mais centrais, apresenta contudo algumas deficiéncias estruturais, particularmente nos
espacos que circundam o centro nobre da cidade. Os constrangimentos associam-se
as descontinuidades do sistema, agravadas pelo mau estado de conservacdo de alguns
passeios, pela falta de medidas de apoio a circulagdo de pessoas com mobilidade reduzida,
pela primazia dada aos transportes motorizados nas ruas contiguas do centro da cidade
em detrimento do pedo e, sobretudo pela falta de integracdo dos percursos numa logica
de continuidade, conforto e seguranca nas ligacGes entre os principais polos geradores de
viagens. A infraestrutura ciclavel é praticamente inexistente na cidade, apesar dos habitos
enraizados de utilizagdo da bicicleta, particularmente entre a populagdo mais idosa.

Objectivo(s)
da intervencgao

O objectivo central e estratégico da intervencdo prende-se com a necessidade de restituir o
centro nobre e consolidado da cidade aos modos suaves (pedonal e ciclavel), em detrimento
da circulagdo automovel e pratica de estacionamento.

Paralelamente procura-se promover a mobilidade para todos no espaco central da cidade,
mediante a criacdo de condicdes favordveis a vivéncia urbana, com contributos para
a requalificacdo e revitalizagdo do espaco urbano. Também a aposta no conceito de
intermodalidade através da articulagdo entre os diversos modos de transporte disponibilizados,
contribui de forma determinante, para garantir o acesso aos principais pélos de atracgdo /
geragdo de viagens em segurangca e com conforto.
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Desenvolvimento de uma solugao baseada na definicdo de uma “Zona Central a Proteger”,
onde o pedo e o ciclista sejam considerados como utilizadores preferenciais do espago, e

que

Estratégia de
intervencao

passara por:

Condicionar o uso dos espacgos centrais da cidade aos veiculos motorizados,
recorrendo a medidas fisicas e de dissuasdo para controlo do comportamento do
condutor (limitagdo da velocidade a 30 km/h e a imposicdo de sentidos Unicos de
circulacdo, definidos de modo a salvaguardarem o acesso local, sem contudo fomentar
o atravessamento desses espagos);

Desincentivar o atravessamento do espaco central por parte do trafego
automovel disponibilizando alternativas crediveis ao percurso de atravessamento,
suportadas pela criacdo de eixos “circulares” e de protecgdo a zona central da cidade;

Requalificar o espaco central (com cerca de 22 ha), apostando na aplicacdo de
medidas de acalmia de trafego associadas a alteragdo de pavimentos e colocacdo
de mobilidrio urbano, capaz de, no seu conjunto, reflectir uma imagem de qualidade,
seguranca e funcionalidade urbana;

Defender o modo pedonal como a forma de deslocagdo privilegiada nas
deslocacbes de curta distancia. Para o efeito sdo defendidos dois tipos de acgdes:

i. aposta na partilha de espacos na zona central; e, nos espagos envolventes,
defendendo mediante o tipo de eixo, as seguintes acgdes:

e partilha total entre veiculos motorizados e modos suaves, e

e partilha semi-segregada onde existe algum tipo de canalizagdo (lancis baixos,
alteragbes de pavimento, etc.) associada a cada um dos modos, sem contudo
constituir uma segregacdo fisica intransponivel;

ii. criacdo de uma rede segregada da rede viaria, para ligacdo logica e continua
entre os principais pdlos de atraccdo / geracdo pedonal da cidade;

Suprimir os obstaculos pontuais condicionantes da mobilidade do peéo,
nomeadamente para pessoas com mobilidade reduzida; definir solugdes concretas de
resolucdo das deficiéncias pontuais ou estruturais identificadas na rede pedonal;

Implementar, no curto prazo, o circuito ciclavel de recreio em desenvolvimento pela
Cémara Municipal de Cantanhede;

Afirmar a bicicleta como o modo privilegiado nas deslocagbes de curta e média distancia.
Criar uma rede ciclavel devidamente articulada com a de recreio, estendendo-a
até a Zona Industrial de Cantanhede, Parque Tecnolégico, futuro parque desportivo,
escolas e Centro Histérico, entre outros;

Definir accBes de envolvimento estratégico com outras autarquias, instituicGes locais
/ regionais, empresas, escolas e populagdo para promogdo de acgbes de divulgagdo e
sensibilizacdo para a pratica pedonal e uso da bicicleta;

Estruturacdo do sistema de estacionamento, condicionando o estacionamento de
superficie aos locais que ndo interfiram com a normal circulacdo automovel, pedonal
e cicloviaria, nem envolvam impactes visuais significativos;

Estabelecer um sistema coerente de tarifacdo ao estacionamento, incentivando o
de longa duragdo a permanecer nos locais periféricos. Imposicdo de tarifas elevadas

nos espagos centrais (como forma de incentivo a rotatividade).
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Faseamento

Definiram-se trés fases com os respectivos horizontes temporais:

e Curto prazo: onde se inserem as propostas que ja estdo a ser desencadeadas
pela autarquia local, as propostas que embora pontuais possam assumir um efeito
relevante no funcionamento da rede rodoviaria ou do espago publico, as propostas
que com recursos limitados sdo passiveis de serem implementadas de imediato e as
propostas que, por intervencdo da autarquia local na zona envolvente, carecem de
adopgdo imediata. Incluem-se nesta fase, por exemplo, a construcdo de pequenos
trocos de passeios que permitam conferir continuidade a rede pedonal, a construgdo
de rampas de acesso as travessias pedonais, estabelecimento de sentidos Unicos de
modo a potenciar o alargamento de passeios ou inclusdo de ciclovias, entre outros.
Assume igualmente importancia nesta fase a promocdo de acgdes de sensibilizacdo e
de envolvimento dos actores e da comunidade em geral.

e Médio prazo: onde se inserem as propostas a implementar nos préximos 2 a 5 anos.
Sdo propostas que deverdao ser desencadeadas e planeadas no curto prazo para a
sua implementacdo futura. A titulo de exemplo, incluem-se nesta fase, a conclusdo
da circular interna de modo a potenciar o fecho do anel circundante da cidade,
a construcdo de passeios nos arruamentos urbanos exteriores ao “espaco central a
proteger”, assim como as correspondentes ciclovias, etc.

e Longo prazo: onde se inserem as propostas que poderdo ndo ser implementadas nos
proximos 5 anos e as propostas que deverdo ter alguma continuidade, ao longo dos
anos. Incluem-se nesta fase os investimentos de maior vulto, ou acgdes que exijam
o desenvolvimento de estudos aprofundados.

Intervenientes no
processo

e Camara Municipal de Cantanhede;

e Parceiros locais (empresas e associagdes civicas).

Recursos

A implementagdo do projecto estara a cargo da Camara Municipal de Cantanhede, recorrendo
eventualmente a fontes de financiamentos, como é o caso dos fundos estruturais do QREN
2007-2013.

Acompanhamento e
principais resultados

A intervengao proposta encontra-se em processo de avaliagdo por parte da autarquia local.
Embora ndo seja ainda possivel apresentar resultados, é expectavel que, a imagem do que
aconteceu noutras cidades europeias, a intervencao global proposta resulte numa melhoria
da seguranca, conforto e atractividade associada aos “modos suaves” e, por consequéncia,
num aumento significativo do seu nivel de utilizagdo, com implicacGes visiveis em termos
de reparticdo modal. Paralelamente, muitas das acgbes propostas tendem a contribuir para
a requalificacdo dos espacos publicos, e, dessa forma para a criagdo de uma nova imagem
para Cantanhede. Na auséncia de indicadores locais, optou-se por recorrer a apresentacao
de alguns exemplos internacionais, cujas caracteristicas de base e acgdes empreendidas,

possam ser comparaveis a experiéncia prevista para Cantanhede:

e De acordo com a Velo.Info (http://velo.info/), prevé-se que a relacdo custo / beneficio
da implantacdo de medidas de reducdo de velocidade em &reas extensas seja cerca
de 0,54 (considerando o tempo de viagem, custo de viagem, implantacdo e custos

associados a segurancga, acidentes e cuidados médicos);

e De acordo com a mesma fonte, na cidade de Amesterddo (Holanda), onde o uso
da bicicleta ja estd perfeitamente enraizado e os efeitos de investimento sdo menos
sentidos, é estimado que, para um periodo de apreciagdo de 20 anos, o investimento
na rede ciclavel no centro da cidade e em parques de estacionamento para bicicletas
venha a resultar numa racio custo-beneficio 1:1,5;
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e Na cidade de Gent (Bélgica), a criagdo de uma zona central pedonal, articulada com
uma rede pedonal periférica e associada a medidas de redugdo de velocidade dos
veiculos automodveis, esteve na origem do aumento significativo da atractividade do
modo pedonal nas deslocacGes dentro da cidade - Projecto Europeu Adonis, Ministério
dos Transportes Dinamarqués;

e Em Gent, a partilha do uso das zonas pedonais centrais pelas bicicletas ao longo de 35
ha, tem revelado um elevado indice de seguranca, ndo tendo ocorrido nenhum acidente
no periodo de seis meses em que se testou esta medida (Fietsberaad Publication n.° 7);

e Segundo a Velo.Info, 50% das criangas em idade escolar assume que prefere deslocar-
se para a escola de bicicleta. O desenvolvimento de acgdes de sensibilizagdo dirigidas
a este publico em particular tem-se revelado extremamente eficiente, até como canal
de acesso aos progenitores. Cite-se o caso da cidade de Ipswich (Inglaterra), onde a
construgdo de infraestrutura ciclavel entre a escola e as zonas residenciais induziu a
que 60% dessas deslocagbes passassem a ser feitas em bicicleta. Também na cidade
de Graz (Austria), a adopcdo de um conjunto de iniciativas de praticas de mobilidade
dirigidas a criangas, resultou num decréscimo de 74% para 46% das viagens em
automovel privado.

Ana Bastos

Bruno Santos
Departamento de Engenharia Civil da Faculdade de Ciéncias e Tecnologia da
Universidade de Coimbra

Autores
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Ficha 5.2.2: Sistema cicloviario (urbano e turistico) da Murtosa

Enquadramento

A Criacdo de um Sistema Cicloviario € uma das propostas enquadrada no Plano de Mobilidade
Sustentdvel da Murtosa que se encontra em desenvolvimento. O Sistema Cicloviario é
constituido por duas tipologias dedicadas a usos distintos, nomeadamente de uso diario
(Urbana) e lazer / turismo (Turistica), salvaguardando contudo a necessaria articulacéo entre
si, mantendo a continuidade do Sistema. O Sistema Cicloviario Urbano constitui uma rede
de vias ciclaveis de uso didrio associada a uma rede de estacionamento e equipamentos
de apoio. O Sistema Cicloviario Turistico consiste na implementacdo de uma rede de
vias ciclaveis de apoio ao desenvolvimento de actividades de lazer e turismo. Esta rede é
complementada por uma rede de estruturas de apoio a paragem e observacdao da paisagem,
e de promocgdo dos recursos ambientais e culturais do Municipio.

Figura 5.2.2: Municipio da Murtosa

Fonte: Plano de Mobilidade Sustentavel da Murtosa

Este Municipio, localizado no Baixo Vouga, proximo de Ovar e Estarreja, no coracdo da
Ria de Aveiro, apresenta condigdes que justificam esta aposta no desenvolvimento da
mobilidade ciclavel.

Em primeiro lugar, a proximidade com a Ria marca de forma profunda a geografia do
Municipio, dividindo-o em duas zonas distintas, separadas por um dos seus mais importantes
canais, ambas dispondo de uma orografia suave, com declives muito reduzidos.

Em segundo lugar, esta particularidade fisica condiciona a organizagdo espacial do Municipio,
dispondo de dois centros urbanos em cada uma das margens do canal (Torreira e Murtosa,
esta sede do Municipio), embora o aglomerado localizado na zona nascente (Murtosa)
assuma uma maior importancia devido a concentracdo de equipamentos de nivel superior.
Toda a area exterior a estes dois centros urbanos é de caracter vincadamente rural, onde
predominam quintas e campos agro-pecuarios, associados a uma rede de vias e caminhos
de perfil reduzido, onde o trafego automoével ndo assume expressdo relevante. mantém
a elevada sensibilidade ambiental existente, o que justifica a abrangéncia de 80% do
Municipio por Reserva Ecoldogica Nacional, e 11% por Zona de Proteccdo Especial definida
pela Directiva Aves.
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Em terceiro lugar, o Municipio é povoado por cerca de 10 000 habitantes, e apresenta
uma forte cultura de utilizagdo da bicicleta. Dados dos Censos de 2001 demonstram que
cerca de 11% da populagdo usa a bicicleta (INE, 2001), um valor trés vezes superior a
média nacional. Num inquérito realizado recentemente, a uma amostra de 600 habitantes
do Municipio (alunos, professores e encarregados de educacgdo), concluiu-se que cerca de
50% das pessoas inquiridas utiliza a bicicleta todos os dias, enquanto que 35% utiliza pelo
menos uma vez por semana.

Apesar desta realidade, os utilizadores da bicicleta ndo beneficiam de uma infraestrutura
adequada a este meio de transporte, excepto em duas intervengdes recentes, nomeadamente
na zona norte da Torreira e no novo parque municipal, a nascente do centro da Murtosa.
Contudo estas intervencdes ainda tém uma dimensédo limitada (de extenséo inferior a 4 km)
e ndo se encontram ligadas entre si, ndo constituindo por isso uma rede. Para além disto,
existem equipamentos importantes que ndo beneficiam de estruturas de estacionamento
adequadas ao trafego ciclavel.

Objectivo(s)
da intervencao

A Criacdo de um Sistema Cicloviario Urbano tem como objectivo proporcionar aos utentes
da bicicleta a sua utilizagdo em condigdes de seguranca, conforto e conveniéncia, procurando
paralelamente fomentar a atractividade deste meio de transporte.

O desenvolvimento de um Sistema Ciclovidrio Turistico tem como objectivo proporcionar
condicGes para a visitacdo do patrimdnio ambiental e cultural do territério da Murtosa, através
da utilizacdo da bicicleta, enquanto meio de transporte ambientalmente amigavel. Para além
disto, pretende-se que a bicicleta se torne também o meio de transporte privilegiado entre
as varias ofertas de pratica de desporto existentes.

Estratégia de
intervencao

1. Sistema cicloviario urbano

A estratégia elaborada é composta por duas componentes, nomeadamente a
recomendacdo de caracteristicas a que a rede de vias ciclaveis deve obedecer e/ou
proporcionar e a definicdo do sistema cicloviario com a indicagdo (e localizagdo em
alguns dos casos) das pegas que o compdem.

i. Vias e solugoes

Assim, e relativamente a primeira componente as recomendagdes visaram que a
rede ciclavel oferecesse condicées de seguranca e conforto. Dado que a rede viaria
do Municipio apresenta na sua maioria perfis de reduzida dimensdo, a circulagdo
possivel serd de tipo misto, em convivéncia com o automoével, sendo aconselhada
a introdugdo de sinalizacdo de alerta para esta realidade. Nos casos onde o perfil
acomoda solucbes de tipo faixa ciclavel, e onde a circulacdo automoével assume
intensidade elevada (mas com velocidade inferior a 50 km/h), foram sugeridas
algumas solugdes de cruzamentos.

Onde a circulagdo ciclavel é realizada em pista propria, foi recomendada a utilizagdo
de medidas de acalmia de trafego nos cruzamentos com vias automdveis. Quanto ao
conforto do ciclista, este depende, em larga medida, do tipo de pavimento utilizado
nesta solugdo, que ndo deverd oferecer resisténcia elevada ao uso da bicicleta, e da
reduzida necessidade de manutengao. Foram assim sugeridos dois tipos de materiais
com estas caracteristicas, a emulsdo de inertes graniticos em resina sintética e
betume modificado com borracha.
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Sistema cicloviario urbano - Rede de vias ciclaveis

A segunda componente da estratégia proposta assenta no Sistema Cicloviario,
composto pela rede de vias ciclaveis e pela localizagdo de estacionamento nos
principais locais publicos, equipamentos e locais de emprego. A rede de vias
ciclaveis, para além das caracteristicas recomendadas para os varios trogos, devera
ser coerente, continua e conveniente. A coeréncia da rede é assegurada através
da utilizagdo de sinalizacdo de forma homogénea e cuidada, e da resolugdo de
problemas tipo através de solugdes tipo, de modo a permitir a inteligibilidade no
comportamento do ciclista.

A continuidade da rede ndo depende da sua proliferagdo pelo territério do Municipio,
algo que ndo teria uma relagdo custo-beneficio positiva, dado que este apresenta uma
rede de vias e caminhos muito complexa, mas sem trafego automadvel significativo.
Assim, a continuidade da rede é interpretada como o “fecho da rede”, ou seja,
a inexisténcia de trocos interrompidos. Para finalizar, a rede é conveniente ao
efectuar a ligacdo entre os principais aglomerados e os principais locais publicos,

equipamentos e locais de emprego.

Figura 5.2.3: Futura rede de vias ciclaveis urbanas da Murtosa

Fonte: Projecto Mobilidade Sustentavel da Murtosa

Estacionamento

Para o estacionamento a implementar nos principais locais publicos, equipamentos
e locais de emprego foram sugeridos alguns pardmetros a ter em conta na sua
localizacdo.

Assim, o estacionamento devera ser localizado em area facilmente identificavel
e acessivel (de preferéncia na frente dos edificios / espacos que servem), e
simultaneamente, que seja “animada” pela circulacdo e/ou permanéncia de cidadaos,
de modo a que estes constituam uma forma de vigilancia involuntaria. Para além
disto, deve ser localizado de modo a que o acto de estacionar ndo perturbe a
circulagdo dos pedes, sendo que a solucdo a adoptar ndo devera oferecer perigo
a circulagdo pedonal. Para finalizar, o estacionamento deve encontrar-se segregado
do estacionamento automovel, através de uma barreira, ou de algum espaco livre,
de modo a evitar possiveis danos as bicicletas estacionadas.
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iv.

Figura 5.2.4: Tipologia de estacionamento a implementar

Fonte: http://www.manutan.pt/

Equipamentos de apoio

Os equipamentos de apoio consistem em cacifos, balnearios e chuveiros, nos
principais locais / geradores de trafego. A proposta elaborada procurou aproveitar
equipamentos ja existentes, nomeadamente pavilhdes gimnodesportivos e apoios
de praia.

2. Sistema cicloviario turistico

O Sistema Cicloviario Turistico, enquanto meio para a visitagdo do patrimodnio natural e
cultural da regido, € constituido por trés componentes, nomeadamente a rede de vias
ciclaveis, a rede de estruturas de apoio e uma estrutura de recepgao.

Rede de vias ciclaveis

A rede de vias ciclaveis turisticas é formada por um eixo principal que segue junto
as margens da Ria de Aveiro, efectuando a ligagdo entre os varios cais existentes.
Decorre desde o limite com o Municipio de Estarreja, prologando-se apds a Ponte
da Varela, pela EN 327, também junto as margens da Ria. Este eixo principal
encontra-se ligado a rede de vias ciclaveis urbanas, fechando o circuito. O eixo
principal é ainda complementado com percursos através dos principais locais com
patriménio ambiental relevante. O material recomendado para a pavimentagdo é
“Slurry sintético”, um tipo de emulsdo de inertes graniticos.

Rede de estruturas de apoio

A rede de estruturas de apoio consiste na localizagdo, em pontos-chave (ex: cais), de
estacionamento e unidades de apoio a observagdo e interpretagdo da paisagem (ex:
abrigos com bancos, espacos de merenda, placas com informagdo sobre o patriménio
ambiental de cada local) e da fauna, com particularidade para as aves (ex: pequenas
torres). O estudo e propostas para a rede de estruturas de apoio a observacdo
e interpretacdo da paisagem encontram-se a ser desenvolvidos pela entidade
responsavel pelo projecto Bioria, no Municipio vizinho de Estarreja, prevendo-se a
interligacdo com este. Em alguns destes pontos-chave serd disponibilizado também
um servigo de aluguer de bicicletas.
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Figura 5.2.5: Futuro sistema cicloviario turistico da Murtosa
(a laranja, a Porta da Ria)

ifi. Estrutura de recepgao

A estrutura de recepgdo, apelidada de “Porta da Ria”, tem como papel acolher os
visitantes, promovendo simultaneamente as actividades oferecidas e os principais
saberes (ex: artesanato) e/ou sabores da regido. Para além disto, consiste no
principal ponto de aluguer de bicicletas (http://www.bioria.com/).

Figura 5.2.6: Estudo preliminar para a estrutura de recepgdo “Porta da Ria”

Fonte: Camara Municipal da Murtosa
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Faseamento

Primeira fase
Diagnéstico:
e Condicionantes da mobilidade;
e Caracterizacdo da mobilidade;
e Caracterizacdo da mobilidade automével;
e Caracterizacdo da mobilidade ciclavel;

e Identificagdo dos recursos turisticos.

Segunda fase

Desenho dos Sistemas Cicloviarios.
Projectos de execugdo.

Terceira fase

Execucdo faseada - Concursos de Obra.

Intervenientes
Nno processo

e Camara Municipal da Murtosa;
e Universidade de Aveiro;

e Equipas projectistas contratadas (Eco-inside, GAAPE).

Recursos

Financeiros / Investimentos:
e Rede Ciclavel Urbana (investimento aproximado - 1,35 milhGes de euros);
e Estacionamento (investimento aproximado - 82 000 euros);

e Rede de Vias Ciclaveis / Eixo Principal + Rede de Estruturas de Apoio Basica (abrigos,
espaco para merendas) - (investimento aproximado 2,3 milhdes de euros);

e Rede de vias ciclaveis / Percursos Patriménio Ambiental + Rede de Estruturas de
Apoio Avancada (placas com informagdo sobre patrimoénio local, apoio a observacgdo
de aves) - A estipular pelo projecto em estudo.

Humanos:

e Técnicos para gestdo e manutengdo das vias ciclaveis e dos equipamentos de apoio
e para programa de actividades da Porta da Ria.

Acompanhamento e
principais resultados

O projecto gerou ja alguns resultados, essenciais a sua completa e correcta concretizacao,
através de candidaturas realizadas a dois programas distintos. Realga-se a primeira,
enquanto projecto que transporta o conceito desenvolvido pelo Projecto Mobilidade
Sustentavel da Murtosa, para os Municipios vizinhos de Estarreja e Ovar, incluindo também
a participagdo do Municipio da Murtosa. Esta proposta foi apresentada ao QREN, através do
seu Programa Operacional Valorizagdo do Territorio, no concurso para Accbes Inovadoras de
Desenvolvimento Urbano no ambito da Mobilidade e Acessibilidade Urbana.

A segunda constituiu numa candidatura ao Programa INTERREG IV-C, inserida numa rede
de parceiros europeus, constituida por 19 parceiros de 9 paises diferentes. O objectivo
desta candidatura é partilhar experiéncias e conhecimentos no ambito das boas praticas no
contexto da Mobilidade Ciclavel em territorios de baixa densidade, andlogos ao Municipio
da Murtosa.
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Contudo, a materializagdo do projecto ainda se encontra em desenvolvimento, através de
trocos que se encontram jé& em fase de execugdo, trocos que se encontram em fase de
projecto e trocos que se encontram ainda em fase de concurso publico. Para além disto,
a rede de estruturas de apoio a interpretacdo e observacdo do patriménio natural ainda
se encontra em estudo. Assim, dado que ndo existem ainda resultados deste projecto,
apresentam-se a seguir alguns casos de estudo com objectivos e estratégia semelhante,
com resultados ja apurados.

A consulta de algumas experiéncias internacionais de ambito urbano (Surrey Cycling
Strategy - Sistema Cicloviario, http://www.surreycc.gov.uk/) permite concluir da
importancia da promogdo de uma visdo integrada e articulada da mobilidade ciclavel. Como
resultado da aposta desta autarquia local (estratégia para a mobilidade ciclavel Surrey 2001-
2006), que assumiu como objectivo incrementar a utilizacdo da bicicleta no seu territério, e
que consistiu no desenvolvimento de acgdes de instalagdo de estacionamentos em escolas
e em diversas zonas do centro urbano, na implementacdo de um circuito completo com
adequado sistema de informagdo (mapas), com particular atencdo para a introducdo de
medidas de seguranga (ex: linhas de stop avangadas, para ciclistas, nos cruzamentos), a
taxa de utilizagdo da bicicleta registou um aumento de 7% em cerca de dois anos.

A consulta de experiéncias internacionais de ambito turistico (Vias Verdes - Rede de
Caminhos Naturais de Espanha) permite concluir que a introducdo de pistas ciclaveis em
areas com patrimoénio ambiental e cultural relevante, a semelhanca do Municipio da Murtosa,
contribui para a sua preservacao e simultaneamente para a geracao de investimento e
postos de emprego. Como exemplo, refere-se a Via Verde de la Sierra (http://www.
fundacionviaverdedelasierra.com/) com uma extensdo de 36 km, que atravessa 5 Municipios.
Em paralelo a obra, foi lancado um projecto de apoio a criacdo de empresas (com participacdo
de fundos comunitarios) associadas a via verde. O resultado obtido foi a criagdo de 117
empresas. Uma destas empresas, “Patrulha Verde”, realiza o patrulhamento (por concesséo,
70% das suas receitas), fornece servigos de informagao aos visitantes, aluga bicicletas e
oferece servigo de recolha (evitando trajectos de ida e volta). Iniciou actividade com
5 elementos, vendo este nimero aumentar para 10 no espaco de um ano.

Autores
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Seccdo Autonoma das Ciéncias Sociais Juridicas e Politicas da Universidade de Aveiro
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Ficha 5.2.3: BUGA - Aveiro

A BUGA - Bicicleta de Utilizacdo Gratuita de Aveiro — consiste num Sistema de Aluguer de
Bicicletas Publico (Rent&Bike) em funcionamento na cidade de Aveiro.

A cidade de Aveiro localiza-se na Regido Centro, na NUT III do Baixo Vouga, sendo
povoada por cerca de 50 000 habitantes. A reduzida orografia do territdrio onde se localiza
proporcionou a existéncia de uma cultura de utilizacdo da bicicleta no dia-a-dia, Unica na
Regido Centro e rara em Portugal e, consequentemente, o crescimento do ramo industrial
dedicado a producdo deste modo e respectivos acessorios.

Figura 5.2.7: Ortofotomapa da Cidade de Aveiro

Enquadramento
Fonte: Google Earth
Contudo, a partir da década de 1950, a bicicleta comegou a ser progressivamente substituida
pelo automével. Actualmente a cultura de utilizagdo da bicicleta ndo assume a mesma
expressdao de outros tempos na cidade de Aveiro, mantendo-se contudo em outras areas
urbanas da regido.
... O Projecto BUGA - Bicicleta de Utilizagdo Gratuita de Aveiro - nasceu por iniciativa do
Objectivo(s)

Municipio de Aveiro, com o objectivo de reanimar a cultura de utilizagdo da bicicleta,

da intervengao o ) - .
¢ actuando em prevengdo de futuros problemas derivados da utilizagdo do automovel.

O Projecto BUGA consiste num sistema publico gratuito de aluguer de bicicletas, para
utilizagdo na cidade de Aveiro, mediante a apresentagdao e cativagdo de um documento
pessoal do utente, durante o tempo de utilizagdo. O sistema entrou em funcionamento
em 2001.
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A estratégia de intervengdo desenhada e implementada para o Projecto BUGA, pelo Municipio
de Aveiro, foi constituida por um conjunto de 4 elementos (Cardoso, A. (2002)):
1 - Desenho exclusivo de um modelo de bicicleta BUGA, procurando:

e Reforgar a sua atractividade e enquanto instrumento de marketing do Projecto;

e Reforcar a seguranca e fiabilidade da bicicleta (tendo em conta que ird ter um uso
intensivo e com estilos de conducdo distintos);

e Prevenir eventuais roubos (maior facilidade de identificagao).

2 - Estabelecimento de uma estrutura de logistica e gestdao / manutencdo:
e Oficina de reparagdo;
o Sistema de observacgao;
e Loja para venda de acessérios e outro material associado a bicicleta;
e Linha de emergéncia para reparagdes, com uma carrinha e duas motorizadas de apoio.

Estratégia de
intervencao Figura 5.2.8: Ponto de aluguer da BUGA

Fonte: Case Study: BUGA
- the free riding bicycle of Aveiro

Figura 5.2.9: Mapa dos parques da BUGA

Fonte: Tapestry - Deliverable 2

3 - Desenho de mobiliario urbano adequado para responder as necessidades do Projecto.

4 - Implementagdo de uma rede de vias ciclaveis com base em faixas e pistas ciclaveis.
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Apéds estes 4 elementos se encontrarem no “terreno” como previsto no plano inicial, teve
inicio uma fase de testes de 6 meses de duracdo que contou com 50 bicicletas.
Esta fase foi importante para:
e Definigdo final da estrutura de logistica e gestdo / manutencdo final;
e Definigdo do sistema de observacdo, decorrente da ocorréncia de furtos;
e Definicdo dos locais onde implantar os parques de estacionamento e aluguer das
BUGAs.

O sistema entrou em operacdo a 1 de Abril de 2000, apds um periodo experimental de 5
meses, com um stock de 200 BUGAs, dispersas por 39 parques.

Faseamento

A metodologia utilizada desenvolveu-se segundo o seguinte faseamento:
1. Desenho da bicicleta BUGA;

Desenho de mobilidrio urbano adequado;

Desenho da rede de vias ciclaveis;

Estabelecimento da estrutura de logistica e gestdo / manutengdo;

Implementagdo da rede de vias ciclaveis;

Periodo de teste inicial (6 meses);

Ajustes decorrentes do periodo de teste;

Funcionamento pleno;

W O N U kWD

A BUGA passa a fazer parte da empresa municipal de mobilidade (MOVEAveiro),
com a designacdo MOVEBuga.

Intervenientes
Nno processo

e Camara Municipal de Aveiro — Implementacédo e Gestdo do Sistema;

e M. Caetano Ltd. - Produgdo das bicicletas.

Recursos

Recursos Financeiros - O sistema € co-financiado pelo Municipio e por publicidade
introduzida nas BUGAs.

Recursos Humanos - 4 elementos afectos a estrutura de gestdo / manutengdo e linha
de emergéncia.

Acompanhamento e
principais resultados

O sistema BUGA ¢é utilizado diariamente por uma média que flutua entre os 100 e os 150
utilizadores (2008), dependendo do dia da semana.

Os inquéritos realizados em 2002 demonstraram que a maioria dos utentes utiliza a BUGA
em substituicdo da circulagdo a pé, apesar de mais de 25% o fazer em substituicdo do
automovel. Apesar da BUGA atrair uma pequena percentagem de utilizadores do automovel,
a poupanca de CO2 atinge uma média de 2 958 toneladas por ano.

A BUGA teve ainda como efeito reforgar a bicicleta e a qualidade de vida enquanto imagem
de Aveiro e da regido.

Autores
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Ficha 5.2.4: Pedibus - Lisboa

Enquadramento

O conceito de autocarro pedonal (“Walking Bus”) é atribuido a David Engwicht (Engwicht,
1992) e visava promover a segurancga das deslocagdes a pé de criancas entre os seus
locais de residéncia e a escola, levando a sua progressiva autonomia. As carreiras pedonais
também obedecem a horarios, percursos e paragens fixas, sendo que o “condutor” é um,
ou mais adultos, responsavel pela marcha a pé das criangas.

Figura 5.2.10: “Walking Bus”

Fonte: http://www.pedibus-geneve.ch/

Entre as primeiras aplicacGes praticas deste conceito na Europa, sob a designagdo francesa
de Pédibus, constam o estudo piloto realizado nas cidades de Lausanne, na Suica, em
1998, e de Genebra, em 2001. A Associagdo de Transportes e Ambiente Suiga iniciou em
2003 a coordenacgdo das carreiras de Pédibus nos cantdes franceses, existindo actualmente
cerca de 250 linhas.

O conceito de “Walking Bus” encontra-se aplicado de forma extensiva em varias cidades,
designadamente no Reino Unido e nos Estados Unidos. No Canada tem a designagdo
de “autobus scolaire pédestre”, enquanto que na Alemanha e Austria se designa de
“Schulwegbegleitung”. Este conceito assume especial importédncia no contexto dos planos
de mobilidade escolar, podendo conduzir a importantes beneficios ambientais e sociais para
toda a comunidade.

Em Portugal, a primeira aplicagdo do conceito, sob a designagao de Pedibus, compreendeu
a promocdo de ateliers ludico-pedagdgicos nos temas da mobilidade e vida urbana e a
implementagcdo de uma carreira pedonal para servir as deslocagdes das criancas da Escola
Basica n° 1 de Lisboa, localizada na freguesia da Pena, iniciativa integrada no ano curricular
2003/2004, no ambito do projecto “Em Transito” do Instituto Alemdo em Lisboa [Goethe-
Institut, 2005], tendo continuado também em 2004/2005. Este projecto teve a sua origem
num curso sobre espaco publico promovido pelo Centro Portugués de Design em colaboracdo
com a Faculdade de Belas Artes da Universidade de Barcelona, tendo contado com o apoio
do CESUR, da entdo Prevencdo Rodovidria Portuguesa e de varios servicos da Camara
Municipal de Lisboa.

Em 2007, o conceito de Pedibus foi retomado pela Camara Municipal de Lisboa, no dmbito
do sub-projecto “Mobilidade nos bairros” - MOBQUA da Operagdo Quadro Regional “MARE”
(Céamara Municipal de Lisboa, 2008). Este projecto aplicou o conceito de carreira pedonal
as Escolas Basicas Santo Antdnio e Fernando Pessoa (Bairro de Alvalade) e a Escola Basica
Eng. Ressano Garcia (Bairro de Campo de Ourique).
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Objectivo(s)
da intervencao

O Pedibus da Escola Basica n® 1 de Lisboa teve como objectivo a implementagdo de uma
carreira pedonal que ligasse os principais pontos de residéncia dos alunos, a escola e
os Ateliers de Tempos Livres que serviam as criangas da freguesia da Pena (campo dos
Martires da Patria). Esta aplicagdo piloto visou contribuir para a construgdo de percursos
casa-escola mais seguros e inclusivos, através do envolvimento e participagdo conjunta das
criangas, escola, encarregados de educagdao, administracdao local e restante comunidade,
tendo por isso conduzido a um conjunto de intervengées no espaco publico por parte da
Cémara Municipal de Lisboa para a melhoria da acessibilidade e seguranca (ex: obras para
rebaixamento de passeios, colocacao de pilaretes, pintura de passadeiras e colocagao de
sinalizagao vertical).

Figura 5.2.11: Intervengdes no espago publico pela Cadmara Municipal de Lisboa, 2004

Fonte: Goethe Institut (2005). Em Transito. Mobilidade e Vida Urbana, Lisboa.

Estratégia de
intervengao

A estratégia de intervencdo teve como ponto de partida a promocgdo de ateliers ou oficinas
de trabalho interdisciplinares de cariz ludico-pedagdgico (oficinas “Em Transito”), as quais
envolveram de forma pré-activa as criancas da escola no planeamento e melhoria das suas
condicGes de deslocacdo a pé. As oficinas visaram estimular, assim, um olhar critico sobre
a cidade, em linha com um projecto multidisciplinar de cidadania participativa.

Figura 5.2.12: Capa do livro “Em Transito”

Fonte: Goethe Institut (2005). Em Transito.
Mobilidade e Vida Urbana, Lisboa
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A oficina Pedibus promoveu as “carreiras pedonais” nas deslocagdes das criangas de casa
a escola de bairro e vice-versa, e procurou contribuir para a minimizagdo da utilizagdo
do transporte individual nas deslocagdes de curta distancia bem como do estacionamento
desordenado e ilegal na proximidade das escolas.

Em complemento, uma das turmas levou a cabo a oficina designada “Marca Amarela”, que
envolveu a marcagdo com cruzes e com sinais de pontuagdo, de autocolante vinil amarelo
dos obstaculos existentes no espago publico que dificultavam ou impediam a circulagéo
a pé, notando que algumas criangas utilizaram também cadeiras de rodas para o efeito.

Figura 5.2.13: Publicagdo de apoio a oficina “Marca Amarela”

e e pescn  ——mson [l W |
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Fonte: Goethe institut & Centro Portugués do Design (2004).
Um livro para bailarinas, equilibristas, trapezistas e todas as criangas, Lisboa.

A estratégia para a implementagdo de uma linha Pedibus beneficia da cooperacdo de varias
entidades, da participagdo do publico-alvo e da comunidade local. Os coordenadores escolares
e os professores constituem, nas escolas, os interlocutores a privilegiar para a promogdo
do conceito Pedibus junto dos alunos e respectivos encarregados de educagdo, de forma
a motivar a alteragdo de comportamentos relativamente ao modo de transporte a utilizar
nas deslocagdes casa-escola. Todavia, a administracdo local tem um papel determinante
para o sucesso e continuidade do projecto, no sentido de levar a cabo as intervengbes no
espaco publico que eliminem as barreiras a circulagdo de pedes e proporcionem as condicGes
adequadas para a circulagdo das criangas.

Figura 5.2.14: Participacdo dos alunos da Escola Basica n° 1 de Lisboa na oficina “Marca Amarela”

Fonte: Goethe Institut (2005). Em Transito. Mobilidade e Vida Urbana, Lisboa.
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A implementacdo de uma linha de Pedibus compreende, em geral, as seguintes fases de
trabalho sequenciais:

1.

6.

Envolvimento de entidades e potenciais interessados no projecto “Pedibus”
(Director da Escola, Associagdo de Pais, criangas, Camara Municipal, etc.) e
estabelecimento de parcerias de trabalho e de Protocolos de colaboracdo;

Levantamento dos percursos realizados a pé entre os locais de residéncia

\

e a escola (desenvolvimento e aplicagcdo de inquéritos a mobilidade);

Analise e diagnéstico das condicoes de acessibilidade e de segurancga relativas
aos percursos pedonais casa-escola, tendo em vista a identificacdo das barreiras
a circulagdo a pé das criangas;

Desenvolvimento da proposta de linha Pedibus, tendo em conta 2) e 3), avaliando
a necessidade de intervengdes complementares no espaco publico para a circulagdo
segura e inclusiva de todas as criangas;

Planeamento, projecto e operacao da linha Pedibus que resultou da participacdo
alargada a comunidade local (definicdo das paragens e sua sinalizacdo, programacao
dos horarios e dos condutores das carreiras pedonais, producdo e disseminacdo da
informacao relevante que inclui o mapa do percurso, fixacdo de regras de conduta, etc.);

Operacgao da carreira pedonal e monitorizagao.

Estima-se que o processo de implementagdo de uma linha Pedibus tem uma duragdo média

Faseamento

entre 2 a 3 meses (Camara Municipal de Lisboa, 2008).

Figura 5.2.15: Participacdo dos alunos da Escola Bésica n° 1 de Lisboa no percurso “Pedibus”

v o oy v

Fonte: Goethe Institut (2005). Em Transito.
Mobilidade e Vida Urbana, Lisboa.
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Intervenientes
Nno processo

O grupo de trabalho que desenvolveu o Pedibus da Escola Basica n° 1 de Lisboa integrou
as seguintes entidades:

e Equipa do projecto “Em Transito” do Goethe Institut (Marta Galvdo Lucas e Silvia
Barradas);

e Escola Basica n° 1 de Lisboa;
e Centro de Sistemas Urbanos e Regionais do Instituto Superior Técnico (CESUR-IST);
e Centro Portugués de Design;
o Faculdade de Belas Artes da Universidade de Barcelona;
e Prevengdo Rodoviaria Portuguesa (PRP);
e Divisdo de Formacdo e Seguranca Rodovidria da Camara Municipal de Lisboa;
e Divisdo de Projectos e Estruturas Verdes da Camara Municipal de Lisboa.
No projecto colaboraram ainda a Associacdo de Cegos e Ambliopes de Portugal (ACAPO),

a Junta de Freguesia da Pena e os Ateliers de Tempos Livres da Junta de Freguesia e do
Centro Paroquial da Pena.

Recursos

O Pedibus da Escola Basica n°® 1 de Lisboa, sendo um projecto pioneiro no Pais, constituiu
um projecto participativo de intervencdo no espaco publico com responsabilidade social e
financeira partilhada por todos os intervenientes e potenciais interessados.

Os Pedibus das Escolas Basicas Santo Antonio e Fernando Pessoa (Bairro de Alvalade) e
da Escola Basica Eng. Ressano Garcia (Bairro de Campo de Ourique) contaram com o co-
financiamento da Operagao Quadro Regional MARE do Programa INTERREG III-C.

Acompanhamento e
principais resultados

Um dos resultados importantes do projecto “Pedibus” da Escola Basica n° 1 foi ter conduzido
a intervengles no espaco publico da cidade de Lisboa que puderam melhorar a seguranca
e a acessibilidade de pedes.

N&o obstante os resultados positivos desta e das experiéncias que se sucederam, os varios
Pedibus implementados na cidade de Lisboa ja referidos, ainda se resumem a acgdes
delimitadas no tempo, ndo estando actualmente em funcionamento nenhuma carreira
pedonal.

Tal como demonstram as varias experiéncias nacionais e estrangeiras, a implementagdo do
conceito Pedibus de forma extensiva pode contribuir para a construcdo de cidades mais
amigas do pedo, inclusivas e saudaveis.

Figura 5.2.16: Exemplos de intervengdes no espago publico nos arredores da Escola Basica n° 1 de
Lisboa, desencadeadas pelo projecto “Pedibus”

T

Fonte: Goethe Institut (2005). Em Transito. Mobilidade e Vida Urbana, Lisboa.
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5.3 PROMOGAO DA MULTIMODALIDADE E INTERMODALIDADE

A mobilidade é um factor determinante para que seja possivel desenvolver um crescimento sustentado das cidades.
Contudo, a maioria das cidades do nosso Pais estdo actualmente, e cada vez mais, marcadas pela dependéncia face ao
transporte individual e mesmo em alguns casos, por alguma ineficiéncia do sistema de transportes colectivos. Perante
este cendrio de intensa pressdo importa abordar o conceito da mobilidade numa nova perspectiva. Nesta linha de acgédo,
as formas de actuacdo sobre o sistema deverdo passar por uma analise integrada e global a diferentes escalas, onde
repensar a mobilidade urbana passard inevitavelmente pela optimizacdo da utilizacdo dos diversos modos de transporte
disponiveis ou disponibilizadveis no contexto urbano, assim como pela promocdo da intermodalidade entre os modos de
transporte colectivo (comboio, metro, autocarro, taxi) e individual (automével, motorizada, bicicleta, deslocacdo a pé)
(Burlando et al., 2000; Nijkamp et al., 1997). Para tal, é necessario melhorar a oferta multimodal de deslocagbes, ao
mesmo tempo que se desenvolvem esforgos e acgdes concertadas no sentido de melhorar a articulagdo entre os varios
modos de transporte a diversos niveis: fisico, horario e tarifario, promovendo a sua conexdo e funcionamento integrado
(Jakubauskas and Weidmann, 2007).

O desenvolvimento de uma verdadeira l6gica multimodal, capaz de alargar significativamente o campo de aplicacao
e de rentabilizar os investimentos realizados nos diferentes sistemas tradicionais, € uma das areas de intervencdo
particularmente importante em dareas metropolitanas, mas também em cidades de média dimensdo.

Nesta linha de accdo importa perceber que todos os modos de transporte assumem um papel relevante no modelo
global de mobilidade urbana, embora seja possivel definir dominios de actuagdo privilegiados para cada um. O modelo
referencial passa inevitavelmente pela articulacdo e conexdo entre eles, conferindo-lhes um sentido de cooperacdo e
complementaridade.

Existem varias formas de promover a intermodalidade de transportes, assentes, na sua maioria, no estabelecimento de
ligacBes entre os principais modos de transporte sustentdveis, designadamente nos mais relevantes no contexto urbano:
transportes publicos (TP), modo pedonal e, em alguns casos, bicicleta.

A bicicleta, pela sua versatilidade, € um modo de transporte que permite responder a todo o tipo de exigéncias, adaptando-
se bem as caracteristicas da maioria das deslocacdes urbanas. A promogao do seu uso passa, para além do investimento
na rede infraestrutural, pela capacidade do sistema em a interligar a outros modos de transporte, designadamente a rede
de transportes publicos (Pucher and Buehler, 2008). Entre as possiveis medidas de actuacao, citam-se as seguintes:

e Garantir o transporte das bicicletas nos transportes piblicos (autocarros, comboios, metro).
Este aspecto assume particular relevancia nas cidades de grande dimensdo e nas caracterizadas por
apresentarem uma orografia acidentada, permitindo, com conforto, a ligagao inter-zonal urbana;

o Promover a criacao de parques de estacionamento, de curta e longa duragdo, junto aos interfaces
modais (estagdes de caminho-de-ferro, centrais de camionagem, pragas de taxis, paragens de autocarro,
parques de estacionamento, etc.);

* Proporcionar a utilizacdo colectiva de bicicletas, seja mediante a promogao de servigos de Rent-a-Bike,
seja pela disponibilizagdo gratuita ou sujeita a algum tipo de controlo. A semelhanca do sistema de
estacionamento, este tipo de facilidades devera naturalmente ser conectado com os pontos intermodais.

A este Ultimo nivel, citem-se os casos de Copenhaga (Dinamarca), Munique (Alemanha), Zurique (Suiga), Paris e Lyon
(Franca), Barcelona (Espanha), Bruxelas (Bélgica) e Oslo (Noruega), como alguns dos exemplos mais relevantes de
implementacdo de sistemas de bicicletas publicas (gratuitas ou com depdsito) para apoio as deslocagbes pendulares,
devidamente associadas a dispositivos de estacionamento junto as paragens de transportes publicos e podlos intermodais.
O estabelecimento de parcerias estratégicas com entidades privadas e instituicdes publicas revelou-se essencial,
designadamente quanto ao financiamento do sistema e a promogdo de campanhas de sensibilizagdo. Os avancos
tecnoldgicos mais recentes permitiram introduzir o uso de telemodveis, sistemas anti-roubo e cartdes inteligentes ou
magnéticos que identificam o utilizador e permitem desbloquear, a distancia, a bicicleta em parques de estacionamento.
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Também o transporte publico tende a aumentar o seu potencial de captagdo, quando devidamente inter-ligado aos
restantes modos de deslocacdo. A este nivel e para além das formas de actuacdo ja referidas na sua interligagdo com
o0 uso da bicicleta, identificam-se ainda as seguintes accoes relevantes:

e Melhoria da qualidade e funcionalidade das estacdes e das paragens e a sua devida integragcao na rede
pedonal envolvente. Cuidados especiais devem ser conferidos a garantia das condigdes de acesso por
parte das pessoas com mobilidade reduzida;

e Melhoria da qualidade e integracéo entre os diferentes servicos em operagdo, nomeadamente ao nivel
da optimizacdo dos servicos (integracdo de redes e coordenacao de horarios), tarifarios e bilhética e
sistemas de informacgao (Susniene and Jurkauskas, A, 2008);

e Permitir o acesso dos transportes publicos a pragas ou zonas pedonais, permitindo que os utilizadores
acedam ao transporte publico em locais ndo acessiveis pelo trafego motorizado.

Esta logica de actuagdo pode ainda passar pela criagdo de novos servigos multimodais do tipo Park&Ride, Park&Metro,
Bike&Ferrovia ou Bus&Metro, mas para que estes servigos possam ser competitivos serd imprescindivel proceder
também a integracdao das infraestruturas e sistemas de gestdao (Seco, 2006). O sistema de Park&Ride, baseado
na disponibilizacdo de parques de grande capacidade (gratuitos ou taxados a precos médicos) e de facil acessibilidade
rodoviaria, constituem pontos de transferéncia modal entre o veiculo individual e o sistema de transportes publicos, e
onde a qualidade dessa interligagdo se releva essencial a atractividade do sistema.

Particularmente relevante é a expansdo aos diversos modos de transporte da ldgica de integracdao dos servigos e
sistemas de informacao, bilhética e tarifario dos diferentes subsistemas. O campo dos sistemas de informacao
é, porventura, um dos que mais evoluiu nas Ultimas décadas, sendo actualmente possivel dispor de informacdo on-line
a partir de casa, por telemével, nas paragens e nos veiculos. Particularmente interessante identifica-se a possibilidade
do utilizador poder organizar a sua deslocacdo tendo em conta os diferentes modos disponiveis e os correspondentes
custos que lhe estdo associados.

Na organizacdo e gestdo integrada das infraestruturas assume particular relevancia a implementacao e gestao cuidada
dos interfaces modais, verdadeiros centros nevralgicos do sistema.

Importa ainda sublinhar que apesar das politicas de mobilidade sustentdvel assentarem com frequéncia na adopcao
de medidas de discriminagdo positiva e apoio aos modos sustentdveis contrabalangadas pela imposicdo de solugbes de
restricdo total ou parcial a circulagdo do veiculo individual, este modo de transporte pode assumir um papel central na
acessibilidade a espacos periféricos, designadamente aos espacos onde o transporte publico assume uma cobertura ou
servico deficitario.

Finalmente, identifique-se o modo pedonal como o modo privilegiado de interligacdo entre os varios modos de deslocagdo
disponiveis no contexto urbano. A este nivel as estratégias de actuacdo mais promissoras passam, em primeiro lugar,
pela criacdo de uma verdadeira rede infraestrutural especializada, inteligivel e funcional, interligando todos os locais de
interesse e de possivel transferéncia modal. Para tal estas redes deverdo garantir uma cobertura geogréfica, e niveis de
seguranca e de conforto adequados a todos os potenciais utilizadores, nomeadamente aqueles que apresentam problemas
de mobilidade.
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Ficha 5.3.1: Promocao da intermodalidade e da multimodalidade em Santarém

Enquadramento

A cidade de Santarém ocupa uma area de 55 726 km2 (um décimo da area total do
Municipio) e, em 2001, tinha uma populacdo de 28 900 habitantes (cerca de metade da
populagdo do Municipio). Caracteriza-se por uma orografia plana mas que se desenvolve a
dois niveis distintos. A zona central e nobre da cidade localiza-se num planalto que tem
cerca de 1,6 km? de area encontrando-se rodeada por uma planicie na qual se localizam
as principais zonas de expansdo urbana. Na zona de planalto localizam-se os principais
servicos e equipamentos da cidade (entre outros, as escolas, o Instituto Politécnico, a
Camara Municipal, o Tribunal e o Mercado), a zona histdrica, a praca de touros, a central
rodoviaria e as zonas residenciais mais densas.

Figura 5.3.1: Zona histérica de Santarém

Nas zonas de planicie a Norte e a Oeste situam-se, entre outras, as novas areas
residenciais, algumas de grande densidade como é o caso do Bairro de Sdo Domingos, varios
hipermercados e o Hospital. A actual estacdo dos caminhos-de-ferro situa-se igualmente na
planicie, na direccdo Este e proximo da saida para Almeirim.

Em termos de reparticdo modal na zona do planalto, verifica-se que uma percentagem
consideravel da populagdo se desloca a pé (40%), enquanto que 55% opta pelo veiculo
automével. O comboio e os transportes publicos rodovidrios assumem valores quase
negligencidveis, com 3% e 2%, respectivamente. A maioria das viagens em viatura
motorizada individual tem origem e destino na zona central, a qual é formada pelo planalto
e pelas zonas adjacentes da planicie com maior densidade populacional (83%). Das viagens
que tém como destino a zona central, cerca de 77% tém origem nas areas de expansdo
urbana em torno do nucleo central e de zonas mais afastadas, quer do Municipio quer de
outros Municipios.

Estes dados mostram que, apesar da dominancia do veiculo automoével, a populagdo de
Santarém tem habitos de deslocacdo a pé, particularmente no seu centro historico. Mas a
descontinuidade do sistema pedonal e sobretudo a necessidade de remogao das barreiras
fisicas a circulagdo de pessoas com mobilidade reduzida, constituem fragilidades do sistema.

Também a fraca adesdo aos transportes publicos evidencia a existéncia de problemas de
funcionamento no sistema. A zona do planalto em 2008 era atravessada pelas 4 linhas de
transporte urbano em operagdo, sendo que, quer estas carreiras quer as intermunicipais,
efectuam paragem / terminal na central rodoviaria, localizada no centro nevralgico da
cidade. Contudo as baixas frequéncias oferecidas e a falta de coordenacdo entre modos
de transporte (ferroviario e o rodoviario) sdo debilidades apontadas com frequéncia pela
populagao.
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A inexisténcia de ciclovias e de quaisquer outras medidas de apoio ao uso da bicicleta sdo
também apontadas como causas provaveis do baixo uso deste modo de deslocagdo.

Mas a cidade de Santarém sofrera algumas transformacgGes de relevo a curto e a médio prazo
com incidéncias marcantes na mobilidade urbana. A médio prazo a linha do Norte devera ser
reformulada, com relocalizacdo da actual estagdo de caminhos-de-ferro a Norte do Municipio.
Também o centro da cidade esta a ser requalificado através da transformacdo de um trogo da
principal avenida da cidade (Av. Sa da Bandeira), num extenso espaco pedonal, dando assim
uma nova imagem ao centro da cidade. O estacionamento de superficie é reduzido de forma
significativa, sendo em alternativa oferecido um parque subterraneo de elevada capacidade.

Estas intervencgOes foram encaradas, pela autarquia local, como uma janela de oportunidade
para a identificacdo de todo um conjunto de accdes que, de forma integrada, permitam
promover alteragGes aos habitos de mobilidade local, dando prioridade aos modos de
transporte considerados ambientalmente sustentaveis.

Objectivo(s)
da intervencao

O objectivo central ao projecto para Santarém passa por promover um conceito de
intermodalidade / articulagdo entre os véarios modos de transporte disponiveis ou
disponibilizados, de modo a permitir o acesso facil e seguro dos municipes aos principais
pélos de atraccdo / geracdo de viagens na cidade de Santarém.

O sistema assenta na criacdo de condicGes para a remodelacdo do actual sistema urbano
de transportes publicos articulando-o com o comboio e restantes modos de transporte,
garantindo o acesso rapido aos principais equipamentos.

Complementarmente também sera promovida a livre circulacdo dos modos ditos suaves
(pedonal e ciclavel) prestando especial atencdo aos pontos intermodais entre estes modos
e o transporte publico.

Estratégia de
intervencao

Desenvolver uma solugdo baseada nos conceitos de multimodalidade e na intermodalidade:

¢ Projectar uma plataforma intermodal na futura estacdo de caminhos-de-ferro
(prevista para 2013) com possibilidade de transferéncia entre modos (Auto-Ferro, Auto-
Bus, Bus-Ferro, Bus-Bus, Taxi-Bus e Taxi-Ferro) e com diversos servigos comerciais,
de informacao e de apoio;

e Manter em funcionamento a actual central de camionagem, operando como ponto-
-chave multimodal integrado no espaco central da cidade e onde é possivel aceder a pé
com qualidade e seguranca. Este ponto devera constituir o terminus, por exceléncia,
de viagens urbanas e sub-urbanas. Promover a sua revitalizagdo com integracao de
sistemas de informacdo devidamente coordenados com a plataforma multimodal a
localizar a Norte do Municipio;

e Criar um sistema de Park&Ride composto por quatro parques periféricos, um
situado na plataforma intermodal e os outros trés situados nas trés principais entradas
da cidade (Sao Domingos / Cartaxo / Ribeira) ligados ao centro através de linhas de
transporte publico directas e com um intervalo nunca superior a 15 minutos;

e Estabelecer uma parceria entre a Camara Municipal de Santarém e os Operadores
de transportes colectivos, com vista a melhorar o servigo prestado (revendo linhas,
frequéncia das carreiras, interligagdo com o comboio e a qualidade das interfaces e
paragens, designadamente a actual central rodoviaria);

e Promover um sistema de bilhética integrada (eventualmente através de tarifa
Unica) que integre o estacionamento dos veiculos automdveis nos parques periféricos
e a utilizacdo da rede de transportes publicos urbanos;
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e Equacionar a criacdo de um sistema de mini-autocarros, implementado por fases,

de modo a servir necessidades urgentes ndao servidas pelo sistema de transportes
publicos urbanos actual. LigagGes entre parques periféricos, plataforma intermodal e
centro histérico, passando por alguns equipamentos centrais;

Manter em funcionamento uma praca de taxis nas proximidades da central de
camionagem. Criar, na sua proximidade, baias para apoio a pratica de Kiss&Ride e de
paragens rapidas por parte dos transportes publicos. Prever locais de estacionamento
de longa duragdo dirigidos aos utilizadores que pretendam deslocar-se até a central,
através deste modo;

Promover a criacao de uma rede pedonal légica e continua no espaco central,
que interligue de forma segura e cdémoda os principais equipamentos da cidade.
Proteger a rede pedonal da rede viaria adaptando-a a circulacdo de pessoas com
mobilidade reduzida. Remover barreiras, alterar pavimentos, proteger atravessamentos
pedonais, seja pela sua elevagdo a cota dos passeios (em vias locais) seja pela sua
semaforizagdo (no caso de vias estruturantes);

Criar uma rede de ciclovias a dois niveis distintos. O primeiro integra uma pista
ao longo do principal trajecto viario do planalto, salvaguardando a ligacdo entre o
Instituto Politécnico e a Escola Secundaria Sa da Bandeira. O segundo nivel integra
as ciclovias previstas na zona da planicie, as quais se ligam a rede do planalto por
recurso ao sistema de transportes publicos ou a sistemas elevatdrios;

Promover a reestruturacdo hierarquica funcional da rede viaria, nomeadamente
através da criacdo de variantes ao atravessamento da cidade, libertando as vias
centrais para a circulagdo dos transportes publicos e modos suaves;

Implementar medidas mitigadoras nas vias centrais, de modo a condicionar o
comportamento dos condutores e a salvaguardar a pratica de velocidades moderadas
e compativeis com a presenca do pedo e do ciclista;

Promover o reordenamento do sistema viario, de modo a integrar o transporte
publico e os modos suaves numa solugdo que os privilegia sem inviabilizar a fluidez
da corrente de trafego;

Aplicar uma politica de estacionamento a trés niveis: estacionamento central,
voltado para responder a procura de curta duracdo e tarifado a precos elevados;
orla intermédia, associada a oferta de pequenos parques situados no planalto mas
periféricos ao espago central, voltados para responder a procura de média duragdo e
tarifados a valores mais moderados; orla periférica, com oferta de parques de grande
capacidade, gratuitos ou taxados a precos modicos;

Promocao de acgcées complementares ao nivel do ambiente, da seguranca
rodoviaria e da sensibilizacdo para a utilizacdo dos modos suaves, envolvendo,
entre outros actores, as escolas, as associagoes locais e o publico em geral: “Santarém
mais bela e mais verde”.

Faseamento

Foram definidos trés horizontes temporais e respectivas acgdes:

e Curto prazo: Onde se insere a maioria das acgles estratégicas referidas no ponto

anterior, uma vez que grande parte dessas acgées vao ao encontro de projectos que
ja@ decorrem no Municipio ou j& foram desencadeadas depois de terem sido sugeridas
em fases anteriores da definicdo de propostas.

Médio prazo: onde se inserem as propostas a implementar nos proximos 2 a 5 anos.
Incluem-se neste ponto apenas as acgdes que tém mais directamente a ver com a
plataforma intermodal a qual se prevé que esteja pronta no ano horizonte de 2010; as
acgles que tém a ver com o reordenamento viario mais profundo, nomeadamente o estudo
do trajecto de uma nova variante ao centro; acgles relativas a transportes interurbanos
uma vez que ndo sdo da responsabilidade directa da Cémara Municipal; criagdo de
pequenos parques de estacionamento no nivel intermédio (no planalto mas fora do centro).
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e Longo prazo: onde se inserem as propostas que poderdo ndo ser implementadas nos
proximos 5 anos e as propostas que deverdo ter alguma continuidade no futuro, ao
longo dos anos, como é o caso do sistema de Park&Ride que terd de sofrer naturais
ajustes ao longo do tempo.

Intervenientes
no processo

e Camara Municipal de Santarém;
e Operadores de transporte colectivo;

e Parceiros locais (associacdes industriais e comerciais, escolas e associagdes civicas,
entre outros).

Recursos

A implementagdo do projecto estard a cargo da Camara Municipal de Santarém, recorrendo
eventualmente a fontes de financiamento, como é o caso dos fundos estruturais do QREN
2007-2013.

Acompanhamento e
principais resultados

A intervengdo proposta encontra-se em fase de avaliacdo por parte da Camara Municipal
de Santarém. Nessa medida ndo é ainda possivel dispor de indicadores reais relativos a
avaliacdo dos efeitos das medidas propostas. Contudo, considera-se que o processo produziu
ja alguns resultados relevantes ao longo do tempo, fruto de uma colaboracdo concertada
entre a equipa do Projecto Mobilidade Sustentavel e a Camara Municipal de Santarém.

Alguns desses resultados sdao de seguida relatados:

e Reserva de espaco pela Cémara Municipal para os futuros parques dissuasores do
sistema de Park&Ride;

e Elaboragdo de um plano detalhado e completo de ciclovias, por parte do Departamento
de Urbanismo e Planeamento da Camara Municipal de Santarém;

e Uma mais estreita colaboragdo entre a Camara Municipal e a Operadora de transportes
publicos de Santarém. Aposta forte numa imagem de mudanca, ajuste de horarios e
de carreiras;

e Reforco do conceito de intermodalidade na reformulacdo funcional da Av. do Brasil;

e Reordenamento do sistema viario, no espago central em torno do mercado e reavaliagdo
do nivel de funcionamento de alguns cruzamentos.

Apesar das accdes empreendidas, ndo é possivel dispor de indicadores reais que sustentem a
avaliagdo da eficiéncia das medidas propostas. Por isso, optou-se por recorrer a experiéncia
internacional, tendo-se seleccionado alguns estudos de caso, baseados na aplicagdo de
medidas semelhantes:

e Uma zona de transferéncia modal localizada no centro de uma cidade representa a
porta através da qual os passageiros acedem ao sistema de transportes funcionando
ainda como uma entrada na cidade. Uma concepgao cuidadosa e funcional da estacao,
estendida aos espagos circundantes, incute um sentido de conforto e funcionalidade
nos utilizadores, incentivando-os a utiliza-la (Portal, 2003);

e A maioria dos sistemas multimodais de trafego resulta numa diminuicdo dos niveis
da procura em cerca de 30-50% quando é introduzido um transbordo extra (MIMIC,
1999), resultando como um incentivo ao uso do automoével privado;

e A funcionalidade dos sistemas intermodais assume particular relevancia na atractividade
e uso do sistema. Em Madrid o reordenamento da estacdo Avenida da América, em
2000, procurou beneficiar a ligagao Bus-Metro salvaguardando uma ligagdo directa e
confortavel. Essa alteragdo traduziu-se num aumento da procura em 30%, durante o
primeiro ano apos a reabertura ao servico (UITP, 2003);
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e A gestdo do sistema de estacionamento aplicado a cidade de Praga (Republica Checa)
durante a década 70, baseada na imposicdo de restricdes ao estacionamento no espaco
central e nobre da cidade, na criagao de condigOes especiais para a defesa de alguns
utilizadores e na criagdo de parques de estacionamento alternativos (para responder
a procura de curta, média e longa duracdo), resultou, durante a primeira metade da
década de 80, numa diminuigdo dos niveis de procura automédvel nos espagos centrais
em cerca de 20%. A transgressao e violagao ao sistema afiguram-se como os maiores
problemas a ultrapassar (http://www.eaue.de/);

e O sucesso das campanhas de sensibilizacdo € habitualmente medido em fungdo do
nimero de pessoas que conhecem a campanha e os seus objectivos. A experiéncia
inglesa mostra que as campanhas podem chegar até 20 a 40% da populagdo. Em
York, 32% dos residentes seguiram a campanha “TravelWise” levada a cabo em 2002,
sendo que 3 a 12% dos condutores diminuiram o nimero de viagens em automovel.
Também as campanhas promocionais ao uso da bicicleta levadas a cabo em Odense
(Dinamarca) se traduziram, no periodo 1990-2000, numa alteragdo modal a favor da
bicicleta (+50%) (Smile Project);

e A imposicdo de restrigbes ao uso do veiculo privado em determinados espagos centrais,
reservando-o a utilizacdo partilhada do pedo e ciclista tem-se traduzido num aumento
dos niveis de seguranca e atractividade do espago, por parte dos modos suaves. O
exemplo de Odense (Dinamarca) superou as expectativas iniciais, tendo resultado num
aumento do uso da bicicleta em 40% e na diminuicdo do numero de acidentes em
cerca de 23% (Adonis, 1998).

[1] DIJKSTRA, A. et al. (1998). Best Practice to Promote Cycling and Walking: Analysis and Development
of New Insight into Substitution of Short Car Trips. Relatério do Projecto ADONIS, Danish Road
Directorate, Copenhaga.

Referéncias [2] MIMIC (1999). Mobility, Intermodality and Interchanges. Project funded by the European Commission
Bibliograficas under the Transport RTD Programme of the 4th Framework Programme, Final Report, Junho.

[3] PORTA (2003). Cadeias Integradas de Transportes. Portal, Material Didactico sobre Transportes,
Projecto Financiado pela Unido Europeia. http://www.eu-portal.net/.

[4] UITP (2003). A One-Stop Approach to Mobility: The Challenge of Integration. UITP, Bruxelas.
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Ficha 5.3.2: Eixo multimodal de transportes em Castelo Branco

Enquadramento

A area urbana da cidade, onde residem cerca de 32 000 habitantes, estende-se por uma
superficie pouco acidentada com cerca de 13,4 km2 com diagonais inferiores a 8 km de
extensdao no sentido Nascente-Poente e 4,4 km no sentido Norte-Sul, que proporcionam
deslocagdes na sua maioria de pequena e média extensao.

Na malha urbana, de estrutura radiocéntrica ligeiramente alongada na direcgdo Nordeste-
-Sudoeste, sobressai um eixo com a mesma orientagdo, que se encontra praticamente
equidistante das zonas periféricas marginais, com extremos em duas zonas residenciais com
elevada importancia residencial (Quinta Pires Marques e Cansado: mais de 7 000 residentes
e densidade populacional superior a 100 habitantes/ha) e na area de localizagdo empresarial
de elevada importéncia funcional (mais de 3 000 postos de trabalho). Este eixo urbano
atravessa a area central da cidade, a qual mantém ainda uma elevada importancia sob o ponto
de vista residencial (cerca de 30% do total da populagdo residente na cidade), sendo a mais
importante sob o ponto de vista funcional (cerca de 3 500 postos de trabalho no comércio
e servigos e 4 600 alunos nos diversos niveis de ensino). No conjunto estas 4 zonas séo responsaveis
por mais de 40% das origens e aproximadamente 46% dos destinos das deslocagdes. O eixo
estabelece também a ligacdo entre 5 pdlos de elevada atracgdo e socializagdo, designadamente
a rotunda Europa e envolvente, o centro civico, a Praca Rainha D. Leonor e envolvente, o
complexo comercial Férum / McDonalds e zona de lazer e o complexo industrial e comercial
(onde brevemente serd inaugurada mais uma grande superficie comercial na cidade).

Figura 5.3.2: Enquadramento territorial da cidade de Castelo Branco (eixo estruturante)

1. Rotunda Europa

2. Centro civico

3. Praga Rainha D. Leonor
4. Zona comercial / Zona de lazer
5. Zona comercial / Area de
ocalizagdo empresarial

Buffer de 300 m a partir do eixo

O estatuto de cidade média e de capital administrativa do distrito com um perfil funcional
distinto no contexto regional - cerca de 14 500 postos de trabalho na administragdo publica,
comércio e servigos de natureza social e de 3 000 postos de trabalho na indUstria, cerca de
5 000 alunos no ensino superior, cerca de 9 000 alunos no ensino basico e secundario -
sdo responsaveis por uma populacdo residente com uma estrutura etaria jovem (mais de
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30% da populagao residente tem menos de 25 anos) e rendimentos familiares e poder de
compra relativamente elevados (poder de compra municipal igual @ média nacional (100%)
e taxa de motorizagdo superior a 560 veiculos/1 000 habitantes (Municipio).

Com base no estudo das caracteristicas das vias, verifica-se que apenas 14% dos trogos
analisados apresenta inclinagdo superior a 6%, cerca de 65% dispde de passeio com
largura superior a 1,5 m, 25% apresenta uma largura inferior a 1,5 m e 10% n&o dispde
de passeios.

A cidade de Castelo Branco tem uma grande dependéncia do transporte individual nas
deslocagbes urbanas. Com base nos inquéritos realizados a mais de 800 individuos e a
300 familias, verifica-se que 74% das deslocacGes diarias sdo efectuadas em transporte
individual, cerca de 19% no modo pedonal e 7,4% em transporte colectivo. O modo ciclavel
ndo tem significado nas deslocagdes habituais.

Com base nos inquéritos efectuados aos residentes, foi possivel caracterizar algumas
varidveis relativas aos habitos de deslocacdo da populagdo residente.

Quadro 5.3.1: Varidveis relativas aos padrdes de deslocagdo na cidade de Castelo Branco

12,6% trabalham / estudam a menos de 500 m do local de residéncia

22,2% trabalham / estudam entre 500 m e 1 km do local de residéncia

89% das familias dispbe de pelo menos 1 automovel

57% das familias dispde de pelo menos uma bicicleta

80% das viagens inferiores a 500 m sdo realizadas a pé

70,7% das viagens entre os 500 m e 1 km sdo realizadas em automoével e 19,6% a pé

84,7% das viagens acima de 1 km sdo realizadas em automével, 6,9% a pé e 6,1% de autocarro

A preferéncia pela utilizacdo do automével deve-se sobretudo a rapidez (20%), flexibilidade
horéaria (17,4%) e a flexibilidade de percurso (15,4%). Os motivos expressos para nao utilizar
o automovel dizem respeito a proximidade ao local de trabalho (21,2%), disponibilidades
financeiras (13,8%) e questdes ambientais (9%). As principais razdes apontadas para evitar
as deslocacBes a pé dizem respeito a distancia a percorrer (21%), falta de tempo (18%)
e auséncia de flexibilidade nos percursos (14,2%). Os principais motivos invocados para
ndo utilizar a bicicleta dizem respeito as condigdes climatéricas (14,9%), a inexisténcia
de infraestruturas préprias (13,6%) e a distancia a percorrer (13,2%). Em relagdo aos
transportes colectivos foram apontados os seguintes motivos para a sua ndo utilizagdo:
desadequagdo dos percursos (12,9%), baixa frequéncia (11,9%) e razdes profissionais
(9,4%).

O eixo urbano, face a sua localizacdo na malha e estrutura urbana da cidade e a sua
importéncia como espaco canal nos diversos modos das deslocagGes diarias, podera constituir
um importante instrumento para a promocdo de uma mobilidade mais sustentavel na cidade
de Castelo Branco, desde que seja objecto de intervencdes adequadas.

Objectivo(s)
da intervengao

Com o desenvolvimento do corredor multimodal pretende-se reduzir o uso do transporte
individual e os actuais niveis de mobilidade motorizada, e incrementar a utilizacdo dos
modos suaves e dos transportes publicos nas deslocagdes urbanas, tornando a mobilidade
mais sustentavel e promovendo a melhoria da qualidade de vida e do ambiente urbano na
cidade (reducdo dos niveis de ruido e de emissdes poluentes), bem como a melhoria da
eficiéncia energética e a reducdo das emissdes de gases com efeito de estufa.
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Figura 5.3.3: Conceito multimodal
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Estratégia de
intervencao

Tendo presente:

0s niveis de emissbes decorrentes do sector dos transportes na cidade (superiores a
55 toneladas de CO, diarias);

os niveis de ruido existentes (um numero significativo de equipamentos - escolas,
hospital, centro de salude, entre outros - bem com de familias residentes - cerca de
5 000 fogos e cerca de 9 000 habitantes - e de postos de trabalho - cerca de 1/3
dos postos de trabalho da area central da cidade - encontram-se inseridos em zonas
cujos niveis de ruido sdo superiores aos admitidos);

os niveis de sinistralidade existentes em determinados arruamentos e intersecgoes
da cidade;

as preferéncias declaradas pelos inquiridos em relagdo as mudangas que estdo
dispostos a realizar nos habitos de deslocagdo (70% dos utilizadores dos automoéveis
manifestaram disposicdo em utilizar outro modo de transporte caso sejam introduzidas
restricdes a circulacdo automoével; se forem criados canais préprios e tomadas medidas
relativas a circulagdo ciclavel 53% dos inquiridos admitiu utilizar com maior frequéncia
este modo de transporte);

os principais factores que condicionam a utilizagdo mais frequente dos transportes

colectivos apontados pelos inquiridos (conforto dos veiculos, rapidez, localizacdo e
condigGes das paragens); e,

a estrutura espacial das deslocagdes urbanas na cidade nos diferentes modos, em que
o seu elemento principal é o eixo urbano Nordeste / Sudoeste;

considera-se importante a criagdo e desenvolvimento de um conceito multimodal assente
num corredor dotado de condigdes adequadas ao incremento dos modos pedonal, ciclavel
e dos transportes colectivos, garantindo, no entanto, a circulagdo rodoviaria as condigdes
de funcionamento e a fluidez adequadas as necessidades das familias e das actividades.

A estratégia passa por uma intervencao integrada e articulada no tempo e no espago
na area urbana da cidade, e em especial no eixo urbano, sobre:
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i. as infraestruturas (novas vias e melhoria da conectividade, geometria, pavimentos,
intersecgdes, sinalizacdo, passeios, ciclovias, mobilidrio urbano, etc.);

ii. o sistema de transportes colectivos (modernizagdo do material circulante, sistema
de informagdo ao utilizador, bilhética, paragens, itinerarios e horarios);

iii. modelo de gestdao de trafego (plano de circulagdo, planos de regulagdo semaférica,
estacionamento, articulagdo entre os diversos modos, etc.);

dando origem a quatro conceitos modais: transportes colectivos, circulacdo pedonal,
circulagdo ciclavel e circulagdo automdével e estacionamento. Cada um destes conceitos
foi desenvolvido com base em principios e critérios especificos devidamente articulados na
estratégia global.

Figura 5.3.4: Conceitos modais

CONCEITO TRANSPORTES COLECTIVOS CONCEITO CIRCULAGAO PEDONAL

CONCEITO CIRCULAGAO AUTOMOVEL

CONCEITO CIRCULAGCAO CICLAVEL E ESTACIONAMENTO
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Figura 5.3.5: Conceito multimodal (modais e global) desenvolvido
para a cidade de Castelo Branco

CONCEITO MULTIMODAL

— Lirha principad de iranpones plblices

It e chie ErAfisgo IRODOFTAI0
— ol detundbrias e TR 5 peameer — L Cirpular - PETETS0 & pRBSGIET Nas

Pl cewro cosroenader de Transortes #  desiocacdes entre zonss periérices

sesesss DESIDCACHES DO CERTTD MPENES quAndD
RedeE parn pedes & ciclsiEs e ridkna

Faseamento

O conceito e o corredor multimodais sdo operacionalizados através de 14 medidas e 39
accles, das quais 30 materiais e 9 imateriais, de desenvolvimento a curto, médio e longo
prazo.

Intervenientes
no processo

e Camara Municipal de Castelo Branco;
e Operadores de transportes publicos;
e Taxistas;

e Organismos da Administragdo Central (Agéncia Portuguesa do Ambiente (APA), Instituto
da Mobilidade e Transportes Terrestres (IMTT), Autoridade Nacional de Seguranga
Rodoviaria (ANSR), etc.);

e Estabelecimentos de ensino;

e Empresas de dimensdo local;
e Policia de Seguranca Publica;
e Guarda Nacional Republicana;

e Movimentos associativos locais de ambito tematico (associagdes / movimentos de pedes
e ciclistas, associacbes de bairro);

e Populagdo em geral.
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Este corredor é uma proposta do Plano de Mobilidade Sustentavel de Castelo Branco cuja
execugdo e acompanhamento caberd as entidades competentes. O sucesso no alcance dos
objectivos programados dependerd da forma como estas entidades venham a assumir,
tanto o conceito multimodal como as acgles propostas, no seio das politicas levadas a
cabo pelo executivo camarario.

Acompanhamento e
principais resultados

Rui Manuel Amaro Alves
Autores Sérgio Alexandre Duarte Bispo
Escola Superior de Tecnologia do Instituto Politécnico de Castelo Branco
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Ficha 5.3.3: Integracao de redes de transportes - os casos de Arganil, Santa Comba Dao e outros

Enquadramento

Inserido no distrito de Coimbra, o Municipio de Arganil possui uma area total de 333,0 km?2
e cerca de 13 000 habitantes. Situa-se na Regido Centro (NUT II) e no Pinhal Interior Norte
(NUT III). Apresenta uma densidade populacional reduzida, da ordem dos 40 habitantes/
km2.

Arganil é servido por um Unico Operador de transporte publico rodovidrio, a Rodoviaria
da Beira Litoral (Transdev). Face a diminuicdo da procura, a Transdev apresentava neste
Municipio uma rede deficitédria, com um prejuizo anual a rondar os 140 000 euros (2006),
ocorrendo 0 mesmo noutros Municipios, como Santa Comba D&o, Tondela ou Lousa.

O servigo de transportes publicos tinha por base a rede escolar, ndo cobrindo algumas
localidades sem alunos, observando-se uma diminuicdo drastica da oferta dentro do
Municipio, fora do periodo escolar. Tal traduziu-se num declinio na utilizagdo do transporte
publico.

Objectivo(s)
da intervengao

Remodelar a rede de transportes de forma a:
e Ajustar a oferta de transporte publico as necessidades de mobilidade do Municipio;

e Garantir a eficiéncia produtiva e econdmica na provisdo do transporte tendo em conta
a estrutura de custos do Operador;

e Divulgar o novo servigo e promover o uso dos transportes publicos, disponibilizando
informacgdo util e eficaz.

Estratégia de
intervencao

A estratégia adoptada no processo apoiou-se no envolvimento permanente de todos os
stakeholders, principalmente Camaras Municipais e Operador.

Foi efectuado um Estudo da Mobilidade e Remodelacdo do Sistema de Transporte Publico
do Operador Transdev nestes Municipios, tendo como pioneiro o Municipio de Arganil no
quadro do qual foram determinadas as especificidades do Municipio e as suas dindamicas
sociais e territoriais, bem como o comportamento da populacdo face a oferta existente e
a procura potencial para 0s novos servicos.

O desenho da nova rede teve em consideragdo a localizacdo e o horario de funcionamento
dos principais pdlos geradores, nomeadamente as escolas, e a optimizagdo dos recursos
afectos a operacdo.

A fase de implementagdo do servigo contemplou a produgdo de materiais base de divulgagao
da nova rede a populagdo: horarios de bolso e encartes nos jornais.

Numa fase posterior procedeu-se a uma nova etapa de promogdo do servico, em Arganil,
através da concepgdo de novos materiais de comunicagdo - postaletes com informacéo, site
dedicado aos transportes de Arganil, bem como acgbes de divulgagdo dirigidas a populacdo
com o objectivo de dar a conhecer o servigo.
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Figura 5.3.6: Exemplos de acgbes de comunicagdo implementadas em Arganil: espinhas e horarios
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Figura 5.3.7: Exemplos de acgdes de divulgagdo implementadas
em Arganil e replicadas em Santa Comba Dao
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Fase 1 - Caracterizacdo do territorio e diagndstico da oferta e procura de transportes;

Figura 5.3.8: Acessibilidade as paragens da rede de transporte publico
rodoviario em Santa Comba D&o
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Faseamento
Fase 2 - Propostas de actuacdo para a melhoria da mobilidade e sistema de transportes
e negociacdao entre os stakeholders;
Fase 3 - Implementacdo da nova rede e informacdo ao publico;
Fase 4 - Acompanhamento e promogdo dos servicos: em execucao;
Fase 5 - Monitorizagdo e avaliagdo da nova rede: para além de pequenos ajustes a proposta
inicial, 6-12 meses apds a implementacdo é feita uma avaliagdo da nova rede
(inquéritos, levantamentos de procura, resultados, entre outros).
e Rodoviaria da Beira Litoral (Transdev);
e Camaras Municipais;
Intervenientes

no processo e Instituto da Mobilidade e dos Transportes Terrestres (IMTT);

e QOutros agentes no Municipio, como Juntas de Freguesia e Associagoes.
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Recursos

A gestdo integrada de todos os servigos passou a ser realizada pelo Operador, que integrou
os autocarros da Camara Municipal (3 viaturas) e o servico aos alunos do Centro de
Emprego. A integragdo permitiu a abertura dos servicos a populagdo em geral.

O custo global da rede passou de 600 000 euros para 580 000 euros. O Operador alcangou,
assim, uma rede sustentavel e de cariz concelhio.

Este
L]

projecto de Arganil foi alvo de apoio técnico financeiro da ex-DGTT / IMTT:
Estudo de Mobilidade: 36 300 euros, comparticipado pela ex-DGTT / IMTT em 27 200 euros;

Accao piloto de reestruturagdo da rede de transportes (apenas para o caso de Arganil):
394 970 euros, comparticipacdo prevista de 276 970 euros (em curso).

Acompanhamento e
principais resultados

Implementacdao da nova rede em Setembro de 2006. No caso de Santa Comba Dao
e Tondela a implementacdao ocorreu em Setembro de 2008;

Rede com maior cobertura geografica, e com reforco das ligagcbes a povoagdes mal
servidas;

Rede optimizada para a populacdo escolar: alunos da EB23 Coja e EB23 e
Secundaria de Arganil com poupancas médias de tempo de espera de 29 e 39 minutos,
respectivamente;

Novos servicos para a populacdao, como servigo ao mercado ou as zonas industriais,
com ganhos relevantes em termos de mobilidade;

Disponibilizacao de servigos antes exclusivos do transporte escolar aos utentes,
mantendo a seguranga para os alunos (ex. em Tondela os alunos passaram a ser
transportados em carreiras regulares com autocarros mais jovens adaptados ao
transporte colectivo de criangas, mantendo o motorista e vigilantes do Municipio);

Contratacao directa em pacote pelo Operador dos servigos de taxi antes contratados
pelo Municipio, com ganhos substanciais;

A auditoria a nova rede (em curso nos Municipio de Tondela e Santa Comba D&o),
para além de permitir a concretizacdo de ajustes necessarios, possibilitou desde ja
verificar um aumento assinaldvel da procura ndo escolar (ex: em Santa Comba Dao
este aumento foi de 50%);

O projecto-piloto de Arganil possibilitou adquirir um conhecimento singular na gestao
de redes de transportes em areas de menor procura. Posteriormente foi possivel
replicar a metodologia adoptada em casos andlogos, uns ja implementados, como
Santa Comba Dao, Tondela, e outros em fase de implementagdo ou estudo, como
Mortagua, Lousd ou Agueda.
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Figura 5.3.9: Variagdo do tempo de espera dos alunos da Secundaria da Lousa / Manha
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Ficha 5.3.4: Mobilidade em cidades de pequena dimensao - o caso de Almeirim

Enquadramento

Almeirim é um Municipio situado na margem esquerda do rio Tejo, pertencente ao distrito
de Santarém, localizado na NUT II do Alentejo, NUT III da Leziria do Tejo. O Municipio tem
uma densidade populacional de 103 habitantes/km?2 e 21 957 habitantes (Censos de 2001-
INE), cerca de metade dos quais concentrados na sede de Municipio — 10 520 habitantes.

Em termos de transporte publico, Almeirim era servido apenas por servicos de transporte
publico rodoviadrio de passageiros com caracteristicas interurbanas.

Devido a sua configuragdo plana, o Municipio tem alguma tradicdo de utilizacdo de modos
suaves de transporte, como a bicicleta, que se tem vindo a perder ao longo dos ultimos
anos. Recordemos que em 2001, 8% das deslocacdes pendulares casa / trabalho ou escola
utilizavam como modo de transporte a bicicleta ou motociclo, valor bastante acima dos
3,3% da média de Portugal Continental.

Entendeu, assim, o Municipio ser necessaria uma estratégia de intervencdo ao nivel da
mobilidade.

Objectivo(s)
da intervencao

Os objectivos da intervencdo passavam, em primeiro lugar pela organizacdo do espaco
urbano, nomeadamente ao nivel dos estacionamentos.

Depois pela avaliacdo da viabilidade de servicos de transporte urbano que servissem as
populagdes de uma forma mais eficiente do que os servigos existentes - carreiras de ambito
intra e inter concelhio.

E, finalmente, face as condigGes fisicas favoraveis do Municipio, pela promogdo da utilizagdo
das bicicletas.

Estratégia de
intervengao

Em 2002, foi realizado um Estudo de Viabilidade de Estacionamentos a superficie
e subterrédneo, que resultou em diversos parques de superficie, permitindo uma
pedonalizagdo parcial com reperfilamento de algumas vias e reafectacdo de certos espagos
de estacionamentos em vias, para outros usos.

Em 2003 foi realizado um Estudo para a Criacao de Transportes Urbanos.

A primeira linha dos Transportes Urbanos de Almeirim (TUA) foi inaugurada em 2004,
com um autocarro de piso rebaixado, com rampa para cadeiras de roda na porta de frente,
tendo este sido o primeiro modelo deste tipo introduzido em Portugal em sistemas de
transportes urbanos em cidades de pequena dimensao.

Figura 5.3.10: Autocarro dos Transportes Urbanos de Almeirim

- m——
Fonte: Camara Municipal de Almeirim
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Os transportes urbanos foram enriquecidos com a implementacdao de um sistema de bilhética
em cartdo magnético (sem contacto), também precursor, no que toca a possibilidade de
venda e emissdo directa de todos os titulos, directamente pelos motoristas.
A implementagao do servigo foi associada a sinalética moderna e apelativa dos postaletes e
abrigos, com toda a informacgdo necessaria aos seus utilizadores. Para a concretizacdo deste
objectivo, foi realizado ainda um Estudo de Sinalizacdo, que incluiu sinalizagdo informativa.
Figura 5.3.11: Sinaléctica adoptada para os Transportes Urbanos de Almeirim
Fonte: Camara Municipal de Alméirim
Ainda em 2007, com a compra co-financiada de um segundo autocarro, langou-se uma
segunda linha dos TUA, complementar ao circuito inicial (Linha Vermelha). Posteriormente,
foi inaugurado o prolongamento da Linha Azul até a Quinta da Alorna, nos dias Uteis nas
circulagdes das 07h30, 13h00 e 16h00.
Com vista a promocao da utilizacdo das bicicletas, foram realizados trés tipos de
acgoes:

e Introdugdo de um sistema de bicicletas publicas gratuitas “Algira”;

e Criacdo progressiva de infraestruturas para as bicicletas, nomeadamente ciclo parques
(actualmente 22) e vias de bicicletas / ciclovias;

e Disponibilizagdo de bicicletas a populagdo a precos competitivos (60 euros em 2008),
através da campanha “Almeirim on bike”, que tem por objectivo aumentar o nimero
de bicicletas em circulagdo na cidade e no Municipio.

2002: Introdugdo do sistema de bicicletas publicas gratuitas “Algira”, com criagdo progressiva
de ciclo parques e vias de bicicletas;
Estudo de viabilidade de estacionamentos;
Implementacdo de varios parques de estacionamento de superficie e libertacdo de
espago publico para outras actividades;

2003: Estudo para a criacdo de transportes urbanos;

2004: Inauguragdo da 12 linha dos Transportes Urbanos de Almeirim - TUA;

Faseamento Introdugdo de sistema de bilhética em cartdo magnético;

2005: Estudo de Sinalizagao;

2007: 1° ano da campanha “Almeirim on bike";
Compra co-financiada de um segundo autocarro;
Inauguragd@o da 22 linha dos TUA - Linha Vermelha;

2008: Prolongamento da Linha Azul até a Quinta da Alorna;
29 ano da campanha “Almeirim on bike";
Estudo de monitorizagdo dos sistema de transportes de Almeirim.
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e Camara Municipal de Almeirim;
Intervenientes

e Perform Energia - equipa técnica do estudo;
Nno processo

e IMTT - apoio técnico e financeiro.

Estudo de Mobilidade: 47 600 euros, com uma comparticipagdao da ex-DGTT de 90%;

Custos da criacdo do servico de transportes urbanos: abrigos (34 500 euros); campanha
de promogdo do servico (570 euros); sistema de bilhética (10 600 euros); mini-autocarro
(117 200 euros), comparticipados em 82% pela ex-DGTT.

Recursos

Figura 5.3.12: Folheto de promogdo dos TUA com representagdo dos percursos

Acompanhamento e
principais resultados

Fonte: Camara Municipal de Almeirim

O sucesso do servigo de transportes urbanos reflecte-se no nimero de passageiros mensais
dos TUA que ja ultrapassa os 6 000 utilizadores.

Relativamente aos abrigos e postaletes, a Linha Azul tem 24 paragens, das quais apenas
3 tém abrigo e 88% postaletes. Quanto a Linha Vermelha, das 18 paragens, 61% tém
abrigo e 39% postaletes.

Em 2007 a Camara Municipal de Almeirim candidatou-se ao Prémio Europeu da Semana da
Mobilidade, tendo sido a Unica cidade portuguesa entre os 10 nomeados para os 3 prémios.
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O Municipio estd a realizar uma auditoria aos transportes urbanos para conhecer o grau
de satisfacdo e de adequabilidade da oferta a procura, por via da realizagdo de inquéritos
e entrevistas aos clientes actuais e potenciais, e outros actores envolvidos ou interessados
na mobilidade urbana.

Esta auditoria inclui a verificagdo do funcionamento do servigo, informagao e equipamentos,
devendo dela resultar recomendagdes para a introdugdo de melhorias nos servigos.

A metodologia de recolha da informacdo adoptada foi: cliente mistério, inquéritos de
satisfacdo da procura actual, inquérito aos potenciais clientes.

No que se refere aos objectivos desta auditoria centraram-se fundamentalmente na
observagdo dos seguintes aspectos:

Percepcdo geral da qualidade do servico por parte dos clientes actuais;
Adequacgdo e cumprimento dos horarios;
Desempenho do pessoal tripulante (condugdo, atendimento, apresentagao);

Veiculos (adequacdo, funcionamento e estado de conservagdo, limpeza interior e
exterior);

Relacdo do servico com o passageiro (tarifarios, paragens, informagdo, entre outros
aspectos).

Do relatério da auditoria resultaram as seguintes recomendacodes:

Melhor adequacdo da oferta aos niveis de procura: reafectacdo de recursos entre as 2
linhas (face a limitagdo da oferta e a uma procura muito superior da Linha Vermelha);

Pessoal: melhorar o desempenho do pessoal tripulante;

Veiculos: promover a disponibilidade / aquisicdo de veiculo de substituicdo e de reforgo
da capacidade oferecida, devendo ser ponderada a possibilidade de estabelecimento
de acordos com taxistas que possuam monovolumes e controlar o estado de limpeza
dos autocarros;

Ponderar o levantamento da proibicdo do acesso dos carrinhos de compras (muito
contestada pelos clientes, predominantemente do sexo feminino e idosos) nos dias
Uteis entre as 10h e as 15h, periodos em que se verifica menor fluxo de passageiros;

Paragens: instalacdo de maior niUmero de abrigos nas paragens, com especial prioridade
para as de maior procura; promover as condigdes de proteccdo as zonas de paragem
que permitam a acostagem dos autocarros;

Tarifario: ponderar a evolugdo para descontos para reformados e idosos,
independentemente da idade, desde que comprovem, com o original da declaragéo
de rendimento, possuirem rendimentos inferiores a determinado montante;

Servico a Quinta da Alorna: ponderar a possibilidade do estabelecimento de uma
tarifa urbana nas circulagdes da Rodoviaria do Tejo que servem a Quinta da Alorna
e que seja, simultaneamente, valida nos dois circuitos urbanos dos TUA, evitando a
necessidade do prolongamento, com prejuizo para outros clientes;

Informacdo ao Publico: manter permanentemente actualizada a informagdo afixada
nos diversos suportes, quer se refira a percursos, horarios ou tarifario; e cuidar do
estado de conservacdo da informacao.
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Assim, os objectivos futuros ao nivel da mobilidade no Municipio de Almeirim sdo:

Implementacdao das recomendacoes resultantes da Auditoria aos Transportes
Urbanos, incluindo a realizagdo de novas infraestruturas de apoio aos transportes
publicos (abrigos, elementos de informacdo, plataformas de paragens) e eventual
estudo de reestruturagdo dos actuais circuitos;

Criagdo de um site sobre a mobilidade urbana e concelhia / sub-regional, integrando
interfaces com o site "TRANSPOR” e com os sites dos transportadores e associacdes
interessados, e disponibilizacdo de um calculador do “carbon print”. Este site sera ligado
ao site da Camara Municipal de Almeirim, incluindo, eventualmente um “mobi-blog”;
o conceito de um site destes poderia ser facilmente transferivel para outras Camaras
Municipais ou entidades interessadas;

Introdugdo de um sistema “car pooling”, inicialmente para funcionarios de entidades
publicas;

Avaliagdo da viabilidade de criagdo de “bike-sharing”, incluindo o desenvolvimento
- em parceria publico-privada - das infraestruturas e ITS necessérios, para cidades
de pequena dimensao;

Estudo de encaminhamentos diametrais para bicicletas, a partir das vias circulares
existentes e em construcdo, incluindo a criacdo de zonas de 30 km/h;

Avaliacdo da experiéncia piloto de “Pedibus” e possivel implementacdo;

Estudo de outras medidas de “gestdo de mobilidade”, tais como acgdes ou Planos
empresariais de mobilidade.

Autores

Robert Stussi

Perform Energia
IMTT / GPIA
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Ficha 5.3.5: Estratégia de mobilidade no Municipio de Beja

Enquadramento

O Municipio de Beja localiza-se na NUT II do Alentejo, NUT III do Baixo Alentejo sede da
capital de distrito com o mesmo nome. A distribuicdo da populagdo no Municipio caracteriza-
se por uma baixa densidade populacional de 31 habitantes/km?, sendo que dos seus 36
000 habitantes, cerca de 22 000 residem na cidade, a que se acrescenta uma populacao
flutuante estimada em 4 900 estudantes.

A cidade de Beja concentra ainda diversos equipamentos e fungdes centrais, a que a
populagdo recorre - Centros de Saude, Hospital, Instituto Politécnico e Estabelecimentos
de Ensino Basico e Secundario, Administragdo Publica, Emprego, Comércio, entre outros.

O centro da cidade caracteriza-se por um casco antigo, com ruas sinuosas e estreitas
de estrutura medieval. Em 1997 o Municipio confrontou-se com um forte incremento da
utilizacao do transporte individual na cidade (reflectido no aumento da taxa de motorizagdo),
com problemas de congestionamento no centro, face a falta de alternativas de transporte
publico urbano. Ao mesmo tempo que na cidade ndo existiam servicos de transporte publico,
a oferta nas freguesias rurais, tinha vindo a diminuir ao longo dos ultimos anos, quer em
termos de servico, quer em termos de viagens, restando praticamente apenas o servigo
de transporte escolar.

Em 1998, 83% das viagens eram realizadas em transporte individual, com uma ocupagao
média de 1,5 ocupantes por veiculo. Verificava-se uma taxa de estacionamento ilegal no
centro da cidade proxima dos 37% no periodo diurno.

Foi assim que o Municipio decidiu implementar o PETRA - Plano Estratégico de
Transportes e de Mobilidade de Beja, com intervencdes em diferentes niveis para a
melhoria da mobilidade na cidade de Beja, nomeadamente, ao nivel dos transportes urbanos,
circulacdo e estacionamento.

Objectivo(s)
da intervencgao

Em 1998 foi realizado um Estudo de Mobilidade que tinha por objectivos, numa primeira
fase, conhecer os padroes de mobilidade da populagdo, tendo sido simultaneamente
desenvolvido um Plano de Circulacdao e Estacionamento para a cidade.

Com os dados deste Estudo de Mobilidade foram clarificados os objectivos do PETRA, que
tem por base a melhoria da qualidade das deslocagbes para todos:
e Moderar o trafego automdvel no interior da cidade e zonas mais centrais;

e Organizar a circulacdo e o estacionamento no perimetro urbano, com enfoque nas
areas centrais;

e Incentivar a utilizacdo de transporte publico, sobretudo nas deslocagbes diarias;

e Melhorar as condigOes gerais de mobilidade e de seguranca, nomeadamente no que
respeita as deslocacGes pedonais e motorizadas;

e Recuperar espagos publicos no nucleo urbano mais antigo;
e Garantir a acessibilidade a todos os cidaddos.
O PETRA foi desenvolvido em trés vertentes: Estudo da Mobilidade; Estudo de SolucGes para

os Transportes Urbanos e Locais; Experiéncia Piloto sobre os Taxis Colectivos e Transportes
Semi-colectivos.

Estratégia de
intervengao

1 - Implementacao dos servigos de transporte urbano

Ao nivel dos transportes publicos, Beja era servida apenas por carreiras suburbanas que
atravessavam a cidade, tendo sido determinado como prioritaria a definicdo articulada de
um servico de transportes urbanos e suburbanos locais.
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Criaram-se carreiras urbanas com 2 circuitos: um interno e outro externo (bairros
periféricos), a funcionar de forma circular, sem inicio e fim de linha, na mesma direccdo
e em sentidos contrarios; redefiniram-se as carreiras concelhias locais complementares as
carreiras urbanas.

Com base nos estudos realizados, foi implementado o novo sistema de transportes urbanos
em 1998 com uma vasta campanha de promogao do servigo e adaptagdo das infraestruturas
para ligacdo aos bairros periféricos, com as seguintes caracteristicas:

e Implementagdo gradual, monitorizada e com auditorias ao servigo de transportes
urbanos;

e Financiamento dos transportes urbanos efectuado com base na conta provisional de
exploragdo e com um bodnus a atribuir em fungdo da capacidade de atracgdo de novos
clientes;

e Um contrato de prestacdo de servicos que inclui deveres para a Camara Municipal
de Beja, deveres para o Operador e a monitorizacdo do sistema. Inicialmente este
contrato foi efectuado mediante a assinatura de um protocolo, que desde 2008 passou
para um contrato de concessao;

e Maior frequéncia proposta para os servicos e constante ao longo do dia — de 20 em
20 minutos nas carreiras urbanas 1 e 2 (centro da cidade), e de 30 em 30 minutos
nas carreiras urbanas 3 e 4 (bairros periféricos);

e Passagem de todos os servigcos nos principais equipamentos: estagdo, hospital, centro
de salde, escolas secundarias e zonas importantes de servigos e comércio;

e Autocarros com imagem propria, quatro dos quais pequenos e adaptados;

e Tarifas atractivas com preco de bordo fixo e criacdo de passes de empresa, passes
de estudante e passe social;

e Informacdo nas paragens e imagem propria.

Figura 5.3.13: Percursos das carreiras urbanas

Fonte: Camara Municipal de Beja

Nesta estratégia foi considerada a afectacdo de material circulante adequado com padrdes
de qualidade e de conforto atractivos (em substituicdo dos normalmente utilizados, de
grande dimensdo e elevada idade média). Ao nivel do material circulante, a opgdo passou
por veiculos do tipo mini-bus, com maior facilidade de mobilidade nas areas mais antigas
da cidade, elevado grau de conforto e acessibilidade, e compativeis com a procura esperada.
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2 - Intervencgdo na circulagdao e estacionamento

O Plano de Circulagdo e Estacionamento foi implementado com o objectivo de reduzir o
nimero de veiculos no centro histérico, tendo sido adoptadas as seguintes medidas:

Introdugdo de sentidos Unicos, com maior seguranga rodovidria e aproveitamento do
espago para estacionamento;

Sinalizagdo para moderacdo da velocidade (30 km/h) junto as escolas e em alguns
arruamentos do casco historico;

Construgdo do parque subterraneo da Casa da Cultura (capacidade para 200 veiculos);

Construgdo do parque de estacionamento da Avenida Miguel Fernandes (capacidade
para 189 veiculos - obra realizada no ambito do Projecto POLIS);

Tarifacdo de grandes zonas de estacionamento no centro histdrico, garantindo o acesso
a residentes sem o pagamento de qualquer taxa, mediante a atribuicdo de um cartdo;

Eliminagdo de estrangulamentos de trafego existentes.

3 - Qualificagdo dos espagos urbanos

Intervengbes diversas para devolver espacos urbanos aos pedes (no ambito do Projecto
POLIS: Praca da Republica, Largo de S. Jodo, Jardim do Bacalhau, Largo de Sto. Amaro).

Figura 5.3.14: Largo de S. Jodo, antes e depois da intervengao efectuada

-

Fonte: Camara Municipal de Beja

Figura 5.3.15: Praca de Republica, antes e depois da intervengdo efectuada

Fonte: Camara Municipal de eja

142



PROJECTO MOBILIDADE SUSTENTAVEL ¢ VOLUME II ¢ MANUAL DE BOAS PRATICAS PARA UMA MOBILIDADE SUSTENTAVEL &(% é

Mobilidade
Sustentabilidade

4 - Envolvimento em projectos

A Camara Municipal de Beja tem participado e promovido diversas iniciativas nacionais e
europeias para a melhoria da qualidade de vida dos seus cidaddos, nomeadamente:
e Com o envolvimento de politicos, técnicos e sociedade civil nos projectos;

”

e Participacdo na 12 Semana da Mobilidade em 2000 e participacdo no “Dia Sem Carros
até 2007;

e Organizacdo do seminario Internacional com Demonstracdo de Veiculos Alternativos
- 12 Demonstragdo Nacional de Veiculos Eléctricos (2001);

e Participacdo na rede de «Car Free Cities»;

e Experimentagdo de novas tecnologias com o veiculo eléctrico Gulliver nas carreiras
urbanas 1 e 2.

ul
1

Qualidade e diversificacdao da acessibilidade

e Projecto de bicicletas de uso publico PETRAS, que incluem bicicletas convencionais e
assistidas electricamente (Bike-sharing);

Projecto de Téxis Colectivos, permitindo a prestagdo de servigos de transportes aos
fins-de-semana nas areas mais rurais do Municipio.

Figura 5.3.16: Sistema bike-sharing PETRA

Fonte: Camara Municipal de Beja

1997: Estudo de Mobilidade.
1997: Estudo de Circulagdo e Estacionamento.

Margo a Novembro de 1998: Implementacdo do reordenamento da circulagdo automovel
(dividido em trés fases); ordenamento do estacionamento no centro da cidade - marcacdo
de estacionamento na via publica, tarifacdo / rotatividade; construcdo de novos parques
de estacionamento; campanhas de informagdo ao publico.

Agosto de 1999: Implementacdo do servico de transportes urbanos 12 fase.
Faseamento

Julho de 2000: Implementacédo do projecto Taxi Colectivo.

Setembro de 2000: Implementacao da 22 fase do servigo de transportes urbanos.
2002: Implementacdo do projecto de bicicletas de uso colectivo PETRAS.

2003: Aumento da frequéncia das carreiras urbanas 3 e 4 aos bairros periféricos.

2007: Alteragao do servigo de transportes urbanos de Beja, com realizagdo de novo contrato
de concessao.
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Figura 5.3.17: Exemplos de intervengdes para a promogado dos transportes urbanos:
abrigos, paragens, espinhas e horarios

Fonte: Camara Municipal de Beja

Intervenientes
no processo

e Camara Municipal de Beja (promotor);

e Perform Energia - equipa técnica autora do Estudo de Mobilidade e dos Transportes
Urbanos e Locais;

e Diametro - equipa técnica autora dos Estudos de Circulagdo e Estacionamento;

e IMTT / ex-DGTT (apoio técnico e financeiro).

Recursos

O apoio da Camara Municipal de Beja aos servicos de transporte urbano foi efectuado
através de:

e Aquisigdo de 517 passes empresa por més para os funcionarios da Camara Municipal;

e Pagamento da diferenga do passe social em relagdo ao passe normal adquirido por
estudantes e idosos;

e Pagamento dos circuitos aos bairros periféricos da cidade de Beja - 5 000 euros/més.
Actualmente o apoio da Camara Municipal de Beja é efectuado mediante o pagamento da
diferenga entre os passes normais e 0s passes empresa, passes de estudante e passes
sociais. A empresa fornece a Camara passes empresa que sdo disponibilizados gratuitamente
aos funcionarios do Municipio. No final do ano é efectuado um acerto no financiamento em

fungdo dos custos do servico, receitas apuradas e um bdnus no caso de se ter verificado
um aumento do numero de passageiros.

Em termos de custos aproximados das diferentes componentes do projecto (as quais foi
concedido apoio pela ex-DGTT):

e Estudos de mobilidade e transportes urbanos e locais - 42 500 euros;

e Estudo e experiéncia piloto de taxis e transportes semi-colectivos — 48 500 euros;

e LigacGes dos bairros periféricos — 479 500 euros;

e Promogdo do servigo das carreiras urbanas e dos taxis colectivos - 32 500 euros;

e Aquisicdo de 4 veiculos hibridos - 603 000 euros.
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O contrato estabelecido para o servico de transporte urbano estabelece a respectiva
monitorizagdo quanto aos seguintes indicadores: receitas de exploragdo mensais, numero

de utilizadores e quilometros efectuados em transporte publico.

Figura 5.3.18: Autocarro de transportes urbanos de Beja

Acompanhamento e
principais resultados

Fonte: Camara Municipal de Beja

A evolugdo da utilizagdo dos transportes publicos rodoviarios colectivos de passageiros desde

o inicio do projecto pode-se sintetizar no quadro seguinte:

Quadro 5.3.2: Sintese das deslocagBes em transporte publico na cidade de Beja

Transportes | ;495 « | 2000 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2008 |J2neire
Urbanos 2009
Passag./més | 13420 | 50020 | 62 720 | 53500 | 54872 | 60741 | 74 111 | 80 691
km/més 2409 | 24171 | 24171 | 31071 | 31071 | 31071 | 37078 | 34 586
N© veiculos 2 7 7 9 9 9 9 9
Lugares 200 294 294 333 333 333 279 279
disponiveis

* Carreiras suburbanas (concessées)
Nota: Considerando os passes com uma ida e voltax20x2 (n° passes X20X4)
Em 2006 / 2007 n&o ha dados disponiveis devido a mudanga de Operador.

Fonte: Camara Municipal de Beja, 2009

Maria Goreti Margalha
Autores Camara Municipal de Beja
IMTT / GPIA
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5.4 ARTICULAGCAO ENTRE URBANISMO E TRANSPORTES

A articulagdao entre o planeamento, o desenho urbano e os transportes é um dos temas recorrentes nas recentes
orientagdes que visam o desenvolvimento sustentdvel. Sabe-se que os padrdes de uso do solo condicionam em grande
medida a utilizacdo dos diferentes modos de transporte, favorecendo uns em detrimento de outros, em fungdo da
morfologia, tipologia e densidades dos espagos urbanos (Pozueta, 2000). Nesse sentido, uma parte significativa da
literatura da especialidade tem vindo a defender que é necessaria a contencdo da dispersdo das actividades pelo territério,
uma vez que esta implica padrées de mobilidade fortemente suportados no uso do automovel, ao contrario do que ocorre
na cidade compacta tradicional, que aproxima o acesso a todas as actividades através da mistura dos usos urbanos,
possibilitando uma utilizagdo mais intensa do transporte colectivo e dos modos suaves.

O problema parece residir na forma como, sem prescindirmos do conforto e dos estilos de vida actuais, procuramos
atingir o objectivo de aumentar a mobilidade urbana em modos sustentaveis, tratando-se portanto de uma questdo
transversal, de ordem politica, social e econémica.

Embora ndo exista uma definicdo de mobilidade sustentavel que seja universalmente aceite (Steg e Gifford, 2005), existe
um largo consenso, em termos gerais, quanto as principais caracteristicas que esta deve revestir. Fundamentalmente,
a mobilidade sustentdvel é aquela que permitindo a satisfacdo das necessidades econdmicas e sociais, ndo excede
determinados niveis de externalidades negativas. Ao nivel do espago urbano, tal significa uma redugdo dos niveis de
utilizagdo do automovel e o potenciar da utilizagdo de modos colectivos e ndo motorizados. Ora, para tal, é inquestionavel
a necessidade de controlar a expansdo urbana, reabilitar a cidade existente e misturar os usos e grupos sociais, como
factor de integracdo (Guell, 2006), aspectos que passam necessariamente pelo ordenamento urbano e territorial. De facto,
basta verificar por exemplo a influéncia das infraestruturas de transporte na economia urbana ou mesmo na alteracdo

dos precos do imobilidrio, numa dimensdo supra-municipal, para perceber que é essencial a avaliagdo dos impactes e
externalidades, reciprocos, entre a urbanizacdo e a mobilidade.

O momento de ruptura para o desenvolvimento simultdaneo da cidade e dos transportes parece acontecer no século
XX, ilustrado pela célebre frase de que “o impossivel se tornou possivel: a separacdo do pedo e do automovel estad
consumada” (Le Corbusier, 1945). Os melhores objectivos do zonamento espacial, da boa circulagdo viaria, e inclusive
da seguranca, que tantos estudos cientificos vieram posteriormente a advogar (como o de Alexander, 1967), ndo se
confirmaram devido a crescente utilizacdo e ocupacao do espago urbano pelo automédvel, gerando os problemas funcionais,
ambientais e sociais que hoje sdo plenamente evidentes.

Apesar disso, a diferentes escalas, na relagdo entre os transportes e o urbanismo foram mantidas boas praticas, de
que sdo exemplo o “Finger Plan” de Copenhaga (1945), cidade que se estendeu como os dedos de uma mado para a
periferia, entre areas rurais e naturais, seguindo a direccdo das linhas do transporte ferroviario, e o quarteirdo “Radburn”,
original de 1928 em New Jersey, com os principios de segregacdo de trafegos e impasses, retomados mais tarde por
Colin Buchanan, nos seus estudos para a melhoria do ambiente urbano (1963). No entanto, a utilizacdo massificada de
algumas destas tipologias urbanas, quando conjugadas com reduzidas densidades, produziu efeitos negativos ao induzir
elevados niveis de utilizacgdo do automével. Assim, hoje em dia, reconhece-se que a utilizagdo de estruturas urbanas
reticuladas, quando complementadas com politicas de incentivo ao uso dos modos suaves e do transporte colectivo,
tém efeitos positivos ao nivel das distdncias médias percorridas em automoével (reducdo das emissdes poluentes) e da
intensidade da utilizacdo dos varios modos de transporte (Crane, 1995).

Ndo é pois de estranhar que o “modo” como os cidaddos se deslocam (transporte colectivo, individual e modos suaves)
seja actualmente uma das preocupagdes fundamentais dos governos nacionais e locais, constituindo um dos 5 indicadores
que a Comissdo Europeia aconselha a monitorizar, no a@mbito da elaboracdo da Agenda 21 Local, dada a contribuicdo do
sector dos transportes para a emissdo de gases com efeito de estufa (Comissdo Europeia, 2000).

Um aspecto importante para se perceberem as relagdes entre os padrdes de uso do solo e a mobilidade é a explicagdo
dos mecanismos através dos quais os primeiros podem influenciar a segunda.

Em primeiro lugar, e apenas de um ponto de vista estritamente geométrico, é facil verificar que um aumento da densidade
e dos niveis de mix de usos do solo reduzem as distancias entre as varias fungdes urbanas. Também um aumento da
densidade implica normalmente maiores niveis de congestionamento rodovidrio, conduzindo, a prazo, a uma menor oferta
de estacionamento (ou a um aumento dos pregos deste).
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Consequentemente, os custos de utilizacao (para os visitantes e residentes) e de posse (para os residentes) do
automovel estao na origem de:

e Maiores custos relacionados com o aumento dos tempos de viagem em automovel;

e Maiores custos com o estacionamento, seja por dificuldade em estacionar, seja pelo facto do mesmo ser tarifado. Uma
reduzida oferta de estacionamento também tem efeitos ao nivel da taxa de motorizacdo dos residentes nas zonas mais
densas, uma vez que os custos associados a posse de automoével aumentam. O congestionamento verificado nessas
zonas tem também efeitos negativos ao nivel do transporte colectivo que funciona em infraestrutura banalizada. No
entanto, pela maior concentracdo de fungdes urbanas, permite que se atinjam limiares de procura potencial passiveis de
viabilizar a construcdo de sistemas em infraestrutura prépria. Estes, para além de maiores niveis de desempenho, tém
a vantagem de ndo serem afectados pelo congestionamento rodoviario. Assim, e como resultado, os custos associados
a utilizacdo do automovel tendem a aumentar e os do transporte colectivo a reduzir. Consequentemente, os niveis
relativos de atractividade do transporte colectivo face ao automével tendem a aumentar, alterando a repartigdo modal
no sentido de uma menor utilizagdo deste ultimo.

Por outro lado, uma vez que as distancias entre as varias fungdes urbanas tendem a reduzir-se, os modos suaves
passam a ser uma opgdo viavel para um conjunto mais alargado de deslocagbes, o que tem como efeito uma reducdo
dos niveis de utilizagdo dos modos motorizados.

Apés esta breve introducdo, apresentam-se de seguida algumas recomendagbes sobre a forma de articulagdo entre o
planeamento urbanistico e o dos transportes, considerando os ambitos supra-municipal e local.

Ambito supra-municipal

A escala regional, pretende-se a reversdo das tendéncias de urbanizagdo recentes, associadas ao elevado investimento
publico em vias de grande capacidade rodoviaria (desencadeadoras de “hipermobilidade”), procurando em alternativa
aglomerados sustentdveis, planeados para que sejam facilmente acessiveis por transportes publicos, o que Peter Calthorpe
chamou de estrutura regional de Transit Oriented Developments — comummente designados como TODs (Figura 5.4.1).
O conceito de Transit Oriented Development associa o centro a uma estagdo de transportes publicos pesados, com uma
mistura de alta densidade residencial, comércio, servigos e espacos abertos, onde as lojas e os principais equipamentos
devem estar no nucleo comercial, proximo das habitagGes colectivas, facilmente acessiveis através de modos suaves (600
m, ou aproximadamente 10 minutos de marcha a pé). As areas secunddrias (para usos de menor intensidade) cercam
0 nucleo central a uma distancia aproximadamente de 1 600 m, sendo espacos indicados para a localizagdo de vivendas
unifamiliares (em diversos bairros), outros servigos, equipamentos e industria ndo poluidora.

Fiaura 5.4.1: Estrutura reaional urbana de TODs

TODs

=T Desenvolvimentos rurais de trafico orientado

e EiXO principal de transporte colectivo
+——— @ Fixo secundario de transporte colectivo
[l Estacionamentos para o transbordo (Park&Ride)

Fonte: Adaptado de Calthorpe (1993)
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Segundo este esquema, os centros urbanos devem estar ligados por uma rede de transportes principal (que podera ser
comboio, metro ligeiro, ou mesmo o autocarro) e os centros rurais por uma rede de transportes secundaria. Nalguns
pontos destas redes deverdo ser providenciados estacionamentos tipo Park&Ride, dissuasores da entrada dos automdéveis
nos centros e que possibilitem o transbordo com outro meio de transporte. Estes TODs podem assim ter as seguintes
caracteristicas:

¢ Um tamanho aproximado de 80 ha para a acomodacgado de 6 000 pessoas;

e A distancia dos limites do nucleo urbano ao centro devera ser de aproximadamente 600 m (correspondente a 10 minutos
de marcha a pé);

e Uma mistura de usos do solo diferentes: dois tercos da area deverdo ser ocupados por residéncias, um tergo por comércio
e locais de trabalho; a area residencial deverd ter uma densidade urbana de aproximadamente 110 habitantes/ha;

e Uma darea central constitui um foco das actividades da comunidade, com uma paragem de transporte publico, lojas,
restaurantes e servigos, algumas pequenas empresas, uma biblioteca local e talvez uma creche e uma pequena praga
ou parque publico; nos limites desta area central podera existir uma escola primaria;

e O desenvolvimento residencial na drea central deverd ser de alta densidade, seguido pelas densidades mais baixas,
todos dentro do limite de 10 minutos de deslocagdo ao centro e de somente alguns minutos para um parque de recreio
local;

e Uma area até 1 600 m da paragem principal do transporte publico devera ter habitacdo unifamiliar de baixa densidade,
espacos publicos de recreio, parques e zonas com caracteristicas mais rurais.

Trata-se de uma versdo moderna da cidade mediterranica tradicional, mas considerando um tamanho mais limitado e
uma menor populagdo, aproximando-se mais das vilas tradicionais. De facto, a cidade compacta estd associada a uma
maior densidade de edificagdo, com a respectiva intensificacdo e integracdo dos usos do solo (Kenworthy e Newman,
1991). Uma cidade mais densa tem uma menor ocupacao de solo e é mais eficiente do ponto de vista energético e do
aproveitamento dos recursos, porque entre outros efeitos reduz as distancias de viagem, aumentando pelo contrario a
acessibilidade pedonal as actividades urbanas e a possibilidade de provisdo de transporte publico, medidas que no seu
conjunto oferecem aos residentes uma melhor qualidade de vida.

Mas ndo ha consenso em relagdo as densidades ideais para a minimizacdo das deslocacBes. E sobretudo prudente que
a densidade residencial ndo se torne demasiado elevada, pois tal situacdo leva também a uma perda de qualidade
de vida urbana, devido a possibilidade de menor nimero de espagos abertos, mais congestionamento e poluicdo
operacional. Um estudo recente da Unido Internacional de Transporte Publico indica igualmente uma densidade de 100
habitantes e empregos por hectare como promotora de mais deslocacGes a pé, de bicicleta e em transportes publicos

(Vivier et al., 2005).

No caso de regides metropolitanas, devem ser estabelecidos “limites ao crescimento urbano em mancha de 6leo” e do
tipo difuso, para assegurar a continuidade das estruturas ecoldgicas e a separacdo entre os aglomerados existentes. Os
novos desenvolvimentos devem ser sempre acessiveis por transporte publico e contiguos a espagos urbanizados, ainda
que as principais opgbes urbanisticas sejam a reabilitacdo da cidade e o desenvolvimento interno dos “vazios urbanos”,
permitindo que a area “exterior” se mantenha verde. A promogdo de uma regido policéntrica (com varios centros) sera
também preferivel para reduzir as deslocacbes pendulares para um Unico centro. No entanto, esta estrutura policéntrica
deverd estar sempre ancorada em sistemas de transporte publico pesado, sob pena de, também ela contribuir fortemente
para o aumento dos niveis de utilizacdo do automovel.

Num estudo realizado pelos departamentos de ambiente e de transportes no Reino Unido foi analisado até que ponto o
planeamento do uso do solo pode favorecer a reducdo da procura de deslocagGes e, consequentemente, a diminuicdo
das emissOes de diéxido de carbono, tendo-se concluido que com estas opgdes de planeamento urbano, se combinadas
com outras medidas aplicadas nos transportes, poderd ser conseguida uma reducdo de 10-15% do uso de combustivel
no transporte de passageiros (logo também das respectivas emissdes) ao manter as mudangas nos padrdes de uso do
solo ao longo de um periodo de 25 anos a escala da cidade-regido (Ecotec, 1993).
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Ambito local

As fungbes sociais de uma cidade s6 se cumprem plenamente se 0s servicos, os equipamentos sociais, 0 comércio e
o emprego forem acessiveis para o maior niumero de pessoas, seguindo um principio de equidade. Nesta perspectiva,
considera-se como um dos principios basicos da mobilidade sustentdvel a exigéncia de se assegurar efectivamente a
acessibilidade aos equipamentos e servigos a todos os cidaddos, também nos lugares urbanos periféricos e nas zonas
rurais, com especial relevo para determinados grupos sociais mais vulneraveis: pessoas com deficiéncia, idosos, criancas
e outras pessoas sem acesso ao automovel.

Trata-se de uma nogdo de acessibilidade que ndo estd associada a duragdo do trajecto, mas a possibilidade de aceder
aos servigos urbanos, pelo que terd que ser abordada numa perspectiva de desenvolvimento estrutural das cidades, de
forma a salvaguardar a equidade no acesso aos servicos de que cada individuo necessita. Projectar para a acessibilidade
significa assegurar que realmente existe a possibilidade de eleicdo dos diferentes meios de transporte para aceder aos
diferentes usos, destacando-se, no ambito urbanistico, os equipamentos e espacos verdes, tanto mais convenientes
guanto mais locais possiveis (Barton, 1998).

Em consequéncia, a escala local, a rua ndo deve ser concebida e dimensionada apenas como artéria para suportar
o movimento motorizado, mas como espaco publico utilizado para actividades multiplas, com dimensdes funcionais,
ambientais e sociais. Para tal, torna-se necessario que os acessos entre as zonas residenciais, as paragens dos transportes
publicos e os equipamentos locais sejam atraentes para o pedo, quer em termos estéticos e de comodidade, como de
seguranca. Actualmente, em muitas areas urbanas o ambiente para o pedo é extremamente hostil, devido ao préprio

desenho urbano, que é orientado para o trafego automével.

A estrutura vidria urbana devera considerar claramente o equilibrio adequado entre as fungdes de transporte / mobilidade
e as de acesso, uma vez que ambas sdo, em principio, antagdnicas entre si. E a competicdo entre estas fungbes que estd
na base da hierarquizacdo da rede vidria. Ou seja, nas vias onde se pretende maximizar a sua capacidade devera ser
minimizada a sua interaccdo com a envolvente. No entanto, a prossecucdo de objectivos de maximizagdo da capacidade
vidria em meio urbano pode ter como resultado o aumento dos niveis de utilizacgdo do automével e, consequentemente,
contribuir para o aumento dos impactes negativos produzidos pelo sistema de transportes.

Assim, o planeamento da rede vidria urbana ndo deverd ser dissociado do planeamento das restantes componentes do
sistema de transportes (incluindo o estacionamento) e da estrutura urbana.

Como exemplo, poderad desenvolver-se a concentracdo linear das actividades, em torno das redes de transporte colectivo
pesado (Figura 5.4.2), embora evitando densidades urbanas excessivas (superiores a 200 fogos/ha).

Figura 5.4.2: Concentragdo urbana na proximidade das redes de movimento

il [ ar spren die aulocarses | equlpameato lecah

@ Cenlro de hadrros

- woraso die predes
Limbles das dreas dv odificagia concenlrads
T (rale de 4M0m desde as paragens)

# Estagla ferrovidria

Fonte: Adaptado de Barton et al. (1995)
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Percebe-se que uma estrutura viadria adequada permitird a um maior nimero de pessoas uma melhor acessibilidade aos
transportes colectivos, com um ndimero minimo de linhas de distribuicdo e preferencialmente lineares. Esta configuracao
da rede de transporte publico providencia assim boa qualidade de servico, de forma mais econdmica. As actividades
geradoras de maior trafego deverdo localizar-se preferencialmente ao longo destes eixos e nos pontos de interseccao
com vias transversais devendo ser servidas directamente por paragens.

O planeamento urbanistico deve pois atender e promover a viabilidade do transporte publico, com uma disposicao de vias
adequada, transportes, usos do solo e densidades. A configuracdo de uma rede de transportes colectivos deve realizar-
se 0 mais cedo possivel dentro do processo de planeamento, j& que dela depende a acessibilidade aos diferentes usos
urbanos. Esta rede é um ponto de partida e ndo um procedimento posterior ao desenho urbanistico (Barton, 1998). O
movimento transversal as vias estruturantes devera ser mais limitado e dar prioridade ao autocarro e ao eléctrico, para
ndo convidar o cidaddo a usar o automovel.

Nos novos desenvolvimentos urbanos, coloca-se a necessidade de dar cada vez mais importéncia ao desenho urbano e ao
pedo (para favorecer, nomeadamente, a identidade local), enquanto que nos bairros j& existentes procura-se estruturar e
recuperar as zonas deterioradas, com a participagdo da populacdo, dotando de melhores ambientes a vivéncia comunitaria.
Pode favorecer-se assim a conexdo dos espacos publicos e dos privados, para atender aos imperativos da escala humana,
que permitam qualificar a vida comunitdria e civica. Em resumo, pretende-se um grande nivel de autonomia local e de
auto-suficiéncia para as comunidades em termos de servigos, potenciando o sentido de vizinhanga. O automoével deve
passar a ser uma opgao, em vez de uma necessidade.

A medida fundamental da cidade sustentdvel pode entdo ser “a distéancia pedonal”, a unidade-padrao que corresponde
a um percurso a pé de 10 minutos, aproximadamente, ou o seu equivalente, entre 400 a 600 m de distancia. A sua
consideragdo é essencial nos aglomerados urbanos de média a grande dimensdo, enquanto que nas cidades de pequena
dimensdo deve baixar para os 250 m.

Este tipo de organizacdo espacial corresponde ao chamado “urbanismo de proximidade”, que favorece a proximidade
entre os equipamentos, os servicos, os postos de trabalho e as zonas residenciais, evita a expansdo urbana, reforca a
importéncia do centro das cidades (sobretudo as de média dimensdo), controla a tendéncia de localizar equipamentos
sociais na periferia, dd énfase a reconversdao de areas industriais e portudrias e a reabilitacdo de bairros antigos ou
histéricos e desenvolve a urbanizacdo em torno de eixos de transporte colectivo.

Verifica-se assim que hd um largo consenso em considerar, como principios bdsicos do planeamento, a complexidade
funcional, a mistura de usos, a concentracdo e a continuidade espacial dos tecidos urbanos, as quais, no seu conjunto,
contribuem para reduzir a necessidade da deslocacdo motorizada, com os consequentes beneficios econémicos, sociais
e ambientais. Estes principios promovem mudancas nos padroes de mobilidade, apostam na competitividade e atracgdo
dos centros j& existentes em detrimento do crescimento da periferia, revigorando portanto a economia e o ambiente
urbano das comunidades.
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Ficha 5.4.1: Centro urbano de Ourém

Enquadramento

A localizagdo da cidade de Ourém apresenta duas principais condicionantes fisicas, que interessa
ter presente: os declives acentuados a Norte e o vale da Ribeira de Seiga a Sul (ver Figura
5.4.3), favorecendo portanto o desenvolvimento urbano na direccdo Este-Oeste, a mesma
da EN113, que passa no centro urbano com a designacdo de Av. D. Nuno Alvares Pereira.

Um Plano de Urbanizagdo anterior, ndo aprovado, propds um perimetro urbano bastante
alargado e ndo impediu que diferentes compromissos fossem sendo assumidos tanto de
iniciativa privada (operagdes de loteamento), como publica (os planos de pormenor e
projectos de espaco publico). A representacdo da localizacdo espacial destes compromissos
evidencia claramente que as propostas de crescimento tém aparecido um pouco por todo
esse perimetro urbano, fora do ambito territorial do limite da &rea de estudo do Plano de
Mobilidade Sustentdvel, que corresponde efectivamente ao centro urbano de Ourém.

Por seu lado, confirmando em parte as opgdes esponténeas de crescimento urbano, fora do
centro, também as grandes superficies comerciais implantaram-se junto as principais portas
de entrada e saida da cidade, devido a maior disponibilidade de solo e estacionamento.
Ora, isto impde que a articulagdo entre urbanismo e transportes seja ponderada a um
nivel superior do que o do limite inicial do estudo desenvolvido no ambito do Projecto
Mobilidade Sustentavel.

Considerando pois as iniciativas de crescimento em curso e a oportunidade de desenvolvimento
qgue constitui o novo IC 9 (e consequente reducdo do trafego de atravessamento no centro
urbano), este é o momento indicado para implementar propostas de articulagdo entre urbanismo
e transportes. Nesta Ficha, apresentam-se em concreto quatro recomendacgfes para que o
dominio do planeamento e da gestdo urbanistica possa favorecer o desenvolvimento de uma
mobilidade mais sustentdvel no centro de Ourém. Tais medidas sdo ilustradas na Figura 5.4.3.

Objectivo(s)
da intervencgao

Os objectivos da proposta realizada, de articulagdo entre urbanismo e transportes,
sdo enquadrados nos principios de um desenvolvimento urbano mais sustentavel, que
procura equilibrar os desafios ambientais, econdmicos e sociais, através da melhoria da
governabilidade das politicas territoriais, a médio e longo prazo.

No que se refere a cidade de Ourém, os objectivos especificos, relativos ao ordenamento
de usos do solo, das suas densidades e respectivo desenho urbano, podem ser apontados
a dois niveis: por um lado, dar privilégio a compactacdo do centro urbano, em detrimento
da dispersdo e expansdo para aumento de areas urbanizaveis, que ndo permitem potenciar
os transportes publicos nem os modos suaves de mobilidade e terdo maiores impactes
ambientais; por outro, avaliar convenientemente as externalidades que se produzem no
licenciamento de novos empreendimentos, qualquer que seja a sua localizagdo e finalidade.

Em concreto, estas opgOes justificam-se de forma a perseguir a sustentabilidade urbana,
tal como previsto nas recentes alteragdes aos procedimentos de elaboragdo e aprovagao
dos instrumentos de gestdo territorial, designadamente através da avaliagdo ambiental
estratégica ao nivel dos planos municipais. Nesse sentido, deve-se intervir, de forma
integrada, sobre os dominios social, ambiental e econémico dos problemas urbanos:

i. No ambito social, com a mistura funcional das actividades, a equidade de acesso a
equipamentos e servigos e a coexisténcia de diferentes estratos sociais, na mesma
area territorial;

ii. No dominio ambiental, através de um desenho que potencie as fontes de energia
renovaveis, de densidades que permitam uma maior eficacia ao transporte colectivo e

\

da criagdo de novos espagos destinados a mobilidade em modos suaves;

iii. No dominio econémico, com o aproveitamento dos recursos enddégenos, da reutilizacdo
dos solos urbanos e das infraestruturas preexistentes e da interiorizacao do balango de
custos e proveitos no ambito dos proprios projectos de desenvolvimento.
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Estratégia de
intervencao

No contexto urbano de Ourém, percebem-se actualmente trés grandes pdlos de comércio
e servigos (as circunferéncias a azul), que possivelmente sdo utilizados quase diariamente
pelos cidaddos, para além dos trajectos habituais entre a casa e o trabalho. Estes centros
correspondem a localizagdo do “Modelo” a Noroeste, do “Intermarché” a Sudoeste e do
Mercado (Feira) a Sudeste, este junto a outros equipamentos publicos e ao futuro Terminal
Rodoviario. De forma a equilibrar espacialmente esta oferta faz sentido propor um quarto
pélo a Nordeste, tanto mais que ai se concentram alguns dos projectos de crescimento
urbano, de iniciativa privada. A estratégia de intervencdo passa assim pela concretizagdo
das seguintes medidas:

1. Criacdo de um novo parque urbano (circunferéncia a verde no desenho), que seja
complementar do eixo linear da Ribeira de Seica, considerando também a sua parcial
classificagdo como Reserva Agricola e localizagdo privilegiada, na futura entrada para
o centro urbano desde o IC 9. A formacdo deste novo espacgo publico podera ser
potenciada precisamente pelos desenvolvimentos urbanos ali previstos, funcionando
como imagem de referéncia urbana nessa direccdo e favorecendo por outro lado o
produto imobilidrio do local, facto que leva a pensar que o financiamento para a sua
execucao sera possivel de se concretizar através dos privados.

2. Definicdo de um perimetro (linha oval exterior), mais contido do que o da proposta
de Plano de Urbanizagdo, para a area urbana a desenvolver de forma prioritaria. Esse
limite terd a vantagem de tornar publicas as opgdes do Municipio, para concentrar ali
os investimentos, favorecendo-se assim a maior densidade no centro urbano, que é
potenciadora de mais deslocagdes correntes sem a utilizacgdo do transporte individual.
Ao mesmo tempo, esclarece-se que a construgdo fora desse perimetro ndo é prioritaria,
dando-se um claro sinal que se pretende evitar a dispersdao do crescimento urbano,
penalizadora de modos de deslocacdo ambientalmente mais favoraveis.

3. Conclusdao do fecho da rede viaria em anel (a laranja), tanto a Sul, como a
Nascente, reforcando portanto as alternativas para o trédfego de atravessamento Este-
Oeste, que se evita assim que passe pelo centro urbano, designadamente pela EN
113 / Av. D. Nuno Alvares Pereira. Esta rede viaria fard de facto sentido, tanto mais
que permite melhorar as acessibilidades aos quatro principais centros ja referidos, de
comércio, equipamentos e espacos verdes da cidade.

4. Consideracao de diversas unidades de projecto (a rosa), visando operacionalizar
a reabilitacao no interior daquele perimetro urbano. Num quadro de governancia,
0 Municipio deve agilizar recursos e dar sentido a participacdo dos cidaddos, nas
decisGes que dizem respeito aos espacos onde moram e trabalham. Sem perder a
l6gica de conjunto, hd questdes operativas de reabilitagdo fisica, social e econdmica,
que merecem assim ser concretizadas a uma escala local, embora superior a do
simples quarteirdo, tendo-se entdo definido sete possiveis unidades de projecto: duas
no tecido apertado do centro urbano, outras duas mais a Sul e trés a Norte, para
garantir também a coesdo da envolvente urbana dos novos centros de actividade e
equipamentos.
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Figura 5.4.3: Extracto da planta de sintese da proposta de articulagéo
entre urbanismo e transportes no Plano de Mobilidade Sustentavel de Ourém
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Fonte. FE-UCP, 2008

Estas medidas integram o Plano de Mobilidade Sustentavel de Ourém, sendo complementares
das propostas avangadas ao nivel dos transportes no centro urbano, designadamente:

e Funcionamento de duas linhas de transporte colectivo;
e Tarifagdo alargada do estacionamento;

e Implementagdo de ciclovias nas principais direcgdes, ligando os locais de interesse
publico e as areas residenciais;

e Transformagdo do centro urbano em Zona de 30 km/h;
e Desenho urbano mais favordvel ao modo pedonal e a nivel da acessibilidade para
todos (j@ em curso por iniciativa da Camara Municipal).

A concretizagdo destas propostas contribuird significativamente para dar a Ourém uma
mobilidade mais sustentavel, constituindo-se assim como exemplo de boas praticas, em
termos da articulacdo entre o ordenamento urbano e os transportes.

Rui Florentino
Autores Paulo Simdes
Faculdade de Engenharia da Universidade Catdlica Portuguesa
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Ficha 5.4.2: Centro urbano de Beja

Enquadramento

A cidade de Beja possui uma forma claramente compacta, o que, a partida, indica boas
condigdes para uma utilizagdo mais intensa do modo pedonal. Exceptuando a zona a
Noroeste da estacdo de caminho de ferro (a qual corresponderd em grande medida a uma
area de ocupacdo industrial) a cidade tem uma forma oval e bastante compacta, medindo,
respectivamente, 1 400 m e 2 200 m, nas suas menor e maior dimensdes.

O centro histérico corresponde também a uma oval, a qual mede, respectivamente, 540 m
e 860 m nas suas menor e maior dimensdes.

Estas caracteristicas do espaco urbano reduzem a dependéncia da mobilidade urbana face ao
automovel, ou seja, uma vez que uma maior densidade e compacidade do espago urbano
implica que as distancias entre extremos de viagens sejam menores, o automovel e os
modos colectivos motorizados deixam de ser a Unica alternativa.

No entanto verifica-se a existéncia de futuras expansGes urbanas que podem alterar
significativamente esta situagao.

Objectivo(s) da
intervencao

Figura 5.4.4: Volumes de circulagdo rodoviaria (vermelho) e pedonal (verde)

Os objectivos da intervencdao passam por:

e Minimizar os impactes ao nivel da mobilidade resultantes da expansdo urbana,
nomeadamente através da sua contencdo e do fecho da circular urbana da cidade;

¢ Implementar um conjunto de medidas ao nivel da circulagdo e do estacionamento
que permitam aumentar a atractividade do modo pedonal e do transporte colectivo e,
portanto, tirar maior partido de uma forma urbana compacta.

155



k(% é PROJECTO MOBILIDADE SUSTENTAVEL « VOLUME II + MANUAL DE BOAS PRATICAS PARA UMA MOBILIDADE SUSTENTAVEL

Mobilidade
Sustentabilidade

Estratégia de

intervencao

A estratégia de intervencao assenta na implementagdo de:

e Medidas sobre a circulacdao rodoviaria, nomeadamente:

Medidas de acalmia de trafego para minimizar o risco de conflito entre peGes e
automoveis através da redugdo da velocidade de circulagdo dos automoveis (inferior
a 30 km/h);

Alteragdo do tipo de pavimento para garantir maior conforto a circulagdo pedonal;
Medidas de alteracdo de hierarquia vidria do eixo através de uma interrupcdo
longitudinal do sentido de circulagdo. Esta medida permite garantir o acesso local aos
habitantes (embora com maiores restricdes que na situacao actual) mas minimizando
a probabilidade de conflitos entre pedes e automoveis.

e Medidas de politica de estacionamento, nomeadamente:

Reforgo da fiscalizagdo sobre o estacionamento ilegal e implantagdo de dispositivos
destinados a impedir fisicamente o estacionamento ilegal;

Flexibilizacdo do tarifario dos parques de estacionamento de modo a facilitar o
estacionamento de curta duragdo, acompanhado de implementacdo de sinalizagdo de
orientacdo pedonal com o objectivo de aumentar a percepgdo sobre a conveniéncia
dos parques de estacionamento existentes.

e Fecho da circular a Sul da cidade:

Esta medida tem como objectivos reduzir o tréfego na zona mais interior da cidade,
garantir acessos adequados aos novos bairros e urbanizagdes e, por fim, constituir-
se como um claro limite a expansdo do tecido urbano para o exterior. As simulacGes
realizadas permitem confirmar estes objectivos, uma vez que o trafego no interior
da cidade se reduz, assim como o comprimento médio das viagens e os niveis de
saturagdao da rede.

Figura 5.4.5: Variagdo dos volumes de trafego decorrentes do fecho da circular
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O faseamento das varias medidas é independente podendo as mesmas ser implementadas
independentemente. Embora o fecho da circular permita melhorar as condigdes de circulagao

Faseamento na cidade, uma vez que actualmente a rede ndo apresenta niveis de congestionamento
assinaldveis, s6 se torna mesmo necessario com a conclusdo das novas urbanizagles. As
restantes medidas poderdo ser implementadas desde ja.

Intervenientes e Camara Municipal de Beja;
no processo e Estradas de Portugal, uma vez que o fecho da circular ird ligar duas estradas nacionais.

Estas medidas ndo foram ainda implementadas, contudo, uma vez que o Plano de
Mobilidade Sustentdvel prevé a implementacdo de um modelo de monitorizagdo dos niveis
de sustentabilidade da mobilidade, baseado no modelo Pressdo-Estado-Resposta, a Camara
Municipal dispord de instrumentos para poder monitorizar e avaliar os resultados das varias
medidas.

Acompanhamento e
principais resultados

Jodo de Abreu e Silva
Jodo Morgado
Luis Martinez
Centro de Sistemas Urbanos e Regionais do Instituto Superior Técnico

Autores
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Ficha 5.4.3: Modelo urbano orientado para o transporte publico de Montenegro e Gambelas - Faro

Enquadramento

A problematica das alteragOes climaticas e dos actuais custos energéticos coloca no topo
das estratégias da sustentabilidade ambiental a necessidade de promover sistemas urbanos
e de mobilidade de baixo carbono, que deverdo ser desenvolvidos em todas as escalas
territoriais, segundo o principio da responsabilidade partilhada.

Os actuais modelos territoriais sdo um legado de um periodo de combustivel féssil abundante,
0 que permitiu uma acentuada tendéncia para baixas densidades populacionais € uma maior
separacao fisica e desagregacdo das actividades (trabalho, residéncia, comércio, educagdo
e lazer) levando a uma mobilidade motorizada crescente.

As dinamicas territoriais do Municipio de Faro estdo intrinsecamente relacionadas com a
sua inser¢cdo numa das mais ricas regibes do Pais, o Algarve, detentora de um perfil de
especializacdo econdmica baseado no turismo, hotelaria, comércio e servicos, e de um
grande dinamismo na criagcdo de emprego nos servigos financeiros e nos servigos de suporte
as actividades turisticas.

E neste contexto regional que, nas Ultimas décadas, o Municipio de Faro demonstrou
ter uma grande capacidade em atrair populagdo, sendo o segundo Municipio do Algarve
com maior nimero de residentes (58 051 habitantes, Censos 2001), apresentando uma
elevada densidade populacional (284,7 habitantes/km?2) e uma estrutura etaria da populagédo
bastante nova, assim como um elevado nimero de activos. Enquadra-se na classe dos
Municipios com niveis mais altos de qualificacdo da populacdo residente activa e com
trabalhadores por conta de outrem.

Nas ultimas décadas, ocorreram grandes investimentos na rede rodoviaria estruturante, de
forma a fornecer bons padrdes de acessibilidade a escala regional.

A cidade de Faro, enquanto capital distrital, assume um papel catalizador e dinamizador
da vida econdmica, social, cultural e politica da regiéo.

Estas dinamicas sociais e econdmicas tém vindo a ser acompanhadas por um modelo de
urbanizacdo que segue a abordagem “Predict & Provide” o territorio com infraestruturas
e areas de expansdo urbana (Figura 5.4.6) suportado pelo Plano Director Municipal de
Faro, datado de 1995. Para além da cidade como nucleo urbano principal e das sedes
de freguesia rurais, o sistema urbano estendeu-se em torno da cidade de Faro em é&reas
“periféricas” de residéncia urbana, como Montenegro, Gambelas e Praia de Faro (localizadas
na Freguesia de Montenegro, com 5 336 habitantes), que sdo valorizadas pela grande
qualidade ambiental desta zona, pela proximidade ao Aeroporto Internacional de Faro e pelo
Campus de Gambelas da Universidade do Algarve, importantes centros desencadeadores de
actividades e de emprego que constituem também grandes pdlos geradores e atractores
de trafego motorizado.

A mobilidade em torno de Montenegro / Gambelas é bem visivel quando se analisa a
evolucdo do trafego médio didrio anual (TMDA) da EN125-10 que atravessa a freguesia de
Montenegro em direccdo ao Aeroporto. Entre 1996 e 2001 ocorreu um aumento médio anual
de veiculos motorizados de 2,9% (2,8% de ligeiros), e entre 2001 e 2005 o crescimento
acentuou-se com um aumento médio anual de veiculos motorizados de 5,5% (5,0% de
ligeiros). Em 2006 o trafego médio diario anual foi de cerca de 18 369 veiculos motorizados
(17 459 de ligeiros).

A freguesia do Montenegro é servida por uma rede de transportes publicos que circula
entre a cidade de Faro e a Praia de Faro (passando pelo aeroporto) e Gambelas (passando
por Montenegro).
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Objectivo(s) da
intervengao

A semelhanca do enfoque do tipo “Predict & Provide” que se aplicou as infraestruturas de
transporte, também o planeamento de novas urbanizagdes se tem baseado nesta abordagem
com 0s consequentes impactes ambientais e sociais.

Em face dos objectivos da sustentabilidade ambiental, torna-se necessario aplicar uma nova
abordagem no planeamento territorial do tipo “predizer e prevenir” (Owens, 1995), em que
se prevé a procura futura das deslocagbes motorizadas e de espago para urbanizar e se
encontram formas de a evitar.

Neste ambito, ha que articular a urbanizagdo e a provisdo de transportes através de
uma gestdo da procura, pelo que, as escalas regionais e locais, deverdo desenvolver-
se urbanizagdes sustentaveis estruturadas de forma a serem facilmente acessiveis por
transportes publicos. Estes modelos territoriais também contribuem para a sustentabilidade
social e para a coesdo territorial.

Em consequéncia, tem de se repensar os Planos de Ordenamento do Territério e os Planos
de Mobilidade convencionais, reconhecendo-se que as redes de transporte de baixo carbono
devem estar baseadas sobretudo numa mobilidade inter-regional e regional ferroviadria e
em movimentos locais a pé, em bicicleta e em transportes colectivos.

Figura 5.4.6: Areas urbanas em expans&o na cidade de Faro e Montenegro/Gambelas

M Loteamentos em apreciagdo M Loteamentos aprovados
Fonte: Camara Municipal de Faro, 2008

Com esta proposta de intervengdo pretende-se articular a urbanizagdo e a provisao
de transportes nos aglomerados do Montenegro e de Gambelas, de forma a reduzir a
necessidade de uso do transporte individual. Também permitird a um maior nimero de
pessoas uma boa acessibilidade aos transportes publicos.

Esta estruturagdo da urbanizagdo em torno da rede de transporte publico contribuira para
a sustentabilidade ambiental (com a subjacente diminuigdo de gastos energéticos, menor
consumo de espaco urbano e diminuicdo da emissGes de gases com efeito de estufa), para a
sustentabilidade social (ao conferir o direito ao acesso a cidade e outros territorios) e para a
sustentabilidade econdmica (valorizagédo dos terrenos e edificagdes proximos ao TP, menores
gastos energéticos das familias, crescimento econdémico das empresas transportadoras).
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A freguesia do Montenegro é servida por uma rede de transportes publicos constituida por
quatro redes urbanas, n® 14, n° 15, n°® 16 e n° 18, que circulam respectivamente entre
a cidade de Faro e a Praia de Faro (passando pelo aeroporto), Gambelas, Praia de Faro e
o Campus de Gambelas.

Com esta proposta de intervencao pretende-se aplicar o conceito do TODs (Transit Oriented
Development), tendo em consideracdo o tecido urbano preexistente, os loteamentos
aprovados e os que estdo em fase de apreciacdo (Figura 5.4.7). Considerou-se como
muito bem servidos de transportes publicos, os terrenos situados até 250 m a partir das
paragens de autocarro.

A andlise da urbanizagdo ja existente evidencia, em geral, uma relativa proximidade a rede
de TP, tornando a sua utilizagdo mais atractiva. Quando se tem em consideragao alguns
dos loteamentos aprovados e em apreciagdo, constatamos que essa proximidade ndo é a
ideal, o que podera dificultar o desenvolvimento de uma mobilidade sustentavel. No entanto,
ndo a inviabiliza pois a sua maioria encontra-se até aos 400 m das paragens de TP, o que
corresponde a métrica proposta por Barton et al. (1995).

As decisGes de localizagdo de novas urbanizagdes, de actividades e de equipamentos deverdo
circunscrever-se a area que resulta deste modelo urbano orientado para o transporte publico,
travando-se desta forma a expansdo urbana e tornando mais atractiva a utilizacdo deste
transporte. Assim, poderd promover-se a densificacdo selectiva e reduzir-se a necessidade
de uso do transporte individual.

Esta proposta de intervengdo deverd ser acompanhada por um conjunto de medidas
integradas, onde se destacam a melhoria da qualidade do servico de transportes publicos,
a melhoria da rede de percursos pedonais que converge para as paragens de autocarros,
a restricdo a oferta de estacionamento e a sua taxacdo, bem como o policiamento de
situagdes de ocupacao ilegal de espagos pedonais.
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Figura 5.4.7: Proposta de uma estrutura urbana de trafego orientado para Montenegro e Gambelas
. e

Fonte: Lemos e Rosa (coord.) (2008)

Os critérios de qualidade do servico de transportes colectivos correspondem a acessibilidade
fisica ao sistema (estacGes, paragens e meios de transporte acessiveis para todos,
intermodalidade), a acessibilidade em termos de prego (tarifas acessiveis, tarifas especiais),
a seguranca (iluminacgdo, vigilancia), a comodidade (duracdo das deslocagdes, regularidade,
frequéncia, conforto, bilhética integrada) e ter pequeno impacte ambiental (eficiéncia
energética, ruido, poluentes).

Os espacos pedonais devem configurar-se em rede, devendo constituir percursos continuos,
confortaveis, seguros, atractivos e acessiveis para todos. Em termos de prioridade de
intervencdo, devera dar-se énfase aos percursos pedonais entre as zonas residenciais e as
paragens dos transportes publicos e as escolas.

161



&(% é PROJECTO MOBILIDADE SUSTENTAVEL « VOLUME II + MANUAL DE BOAS PRATICAS PARA UMA MOBILIDADE SUSTENTAVEL

Mobilidade
Sustentabilidade

Faseamento

Actualmente, em muitas areas urbanas o ambiente para o pedo é extremamente hostil
devido ao préprio desenho urbano orientado para o trafego automdvel. Em termos de
conforto, o ideal seria a criagdo de uma rede de percursos pedonais associada a uma

estrutura verde urbana, convidando o cidaddo a deslocagdo neste modo suave.

Com um modelo urbano orientado para o transporte publico e o pedo, o cidaddo é
induzido a utilizagdo destes modos de transporte ambientalmente saudaveis. A restricdo
a oferta de estacionamento, a sua taxagdo e um policiamento eficaz constituem medidas
complementares, imprescindiveis para uma mobilidade sustentavel. Os beneficios econdmicos

daqui derivados deveriam financiar directamente a melhoria de transportes colectivos.

Finalmente entende-se que a mobilidade urbana sustentavel constitui um verdadeiro desafio
para a sociedade em geral e para os poderes publicos e os cidaddos em particular, sendo
necessario uma nova cultura de intervengdo no territério e mudangas profundas de estilo
de vida.

Acompanhamento e
principais resultados

As conclusdes deste estudo deverdo constituir orientagdes estratégicas a atender numa futura
revisdo do Plano Director Municipal e no desenvolvimento dos demais Planos Municipais de
Ordenamento do Territério, devendo também influenciar as decisdes de localizacdo de novas
urbanizagdes, de actividades, de equipamentos e de infraestruturas pedonais e ciclaveis.

Autores

Manuela Rosa
Universidade do Algarve
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5.5 PROMOCAO DE DESLOCACOES COM E EM SEGURANCA

O planeamento e gestdo da rede rodovidria urbana foi, durante muitos anos, um processo sectorial, da responsabilidade
exclusiva dos engenheiros de trafego e do poder politico. Em consequéncia, esses trabalhos eram maioritariamente
baseados em principios e critérios de dimensionamento cuja finalidade era obter um nivel de servico e velocidades de
circulacdo elevadas, ao mesmo tempo que se procuravam solucdes associadas a baixos custos de construgdo (Mackey,
2004). Esta filosofia tradicional reflectiu-se na expansdo sistematica da rede rodovidria e no consequente aumento da
sua capacidade instalada, traduzida na rectificacdo e linearizagdo dos tracados, na criagdo de multiplas vias de circulacdo
e no relegar da rede pedonal e cicldvel para segundo plano. Esta filosofia de concepgdo, que até as décadas de 60
e 70 constituiu a abordagem paradigmaética de intervengdo, passou ao longo do tempo a estar na base de diversos
problemas graves de seguranga, particularmente em trogos urbanos onde se acentuou a ocupagdo marginal e, por
consequéncia, a concentracdo de pedes e de actividades urbanas assumiram algum significado. As disfungbes urbanas
e os conflitos veiculo-pedo e veiculo-ciclista intensificaram-se ao mesmo tempo que os niveis de procura e de trafego
cresceram significativamente.

O agravamento destes problemas conduziu, no tempo, a necessidade de revisdo dos processos de planeamento e gestdo
de redes rodovidrias. Reconhecida a importéncia da rede rodovidria na transformagdo do tecido urbano, na economia
local, no ambiente envolvente e na qualidade de vida das populagdes, passou-se gradualmente de uma abordagem
padronizada e da responsabilidade de engenheiros e técnicos de transportes, para uma abordagem integrada e sistémica,
envolvendo equipas multi-disciplinares (Neuman, et al., 2002). Na realidade, os arruamentos rodoviarios, urbanos e rurais,
devem dar resposta a um conjunto amplo de fungdes, variando desde a garantia da mobilidade a conferir a circulagao
rodoviaria motorizada (e por vezes também ferrovidria), passando pela acessibilidade rodoviaria aos diferentes espacos,
suporte de deslocagdes pedonais ou outras ndo motorizadas, até as fungbes sociais proprias de uma vivéncia urbana

mais humanizada.

O reconhecimento desta situagdo conduziu, quase naturalmente, a necessidade de definicdo de redes viarias urbanas
funcionalmente hierarquizadas. A concepcdo eficiente e segura de qualquer infraestrutura rodovidria passa assim por
uma estruturacdo baseada numa especializagdo funcional assente em dois grandes conjuntos de vias: as designadas vias
estruturantes, votadas fundamentalmente para responder as necessidades de circulagdo rodovidria e onde prevalecem
critérios de dimensionamento baseados no nivel de servico e velocidades elevadas e, as vias locais, concebidas para
responderem as necessidades de acessibilidade local e de vivéncia urbana, onde o pedo e o ciclista se assumem como
os utilizadores preferenciais do espago (Marshall, 2003).

Estas duas tipologias de vias traduzem-se em dois tipos de actuacao sobre o sistema:

« Necessidade tendencial de segregacao fisica, ou pelo menos temporal, das infraestruturas dos diferentes modos,
particularmente daqueles com maiores niveis de incompatibilidade funcional entre si, bem como destes face a
generalidade das outras actividades proprias da vivéncia urbana;

¢ Aposta na compatibilizacdo da utilizacdo do mesmo espaco por diferentes utilizadores ou modos de deslocacéao,
procurando minimizar a ocorréncia e impacte de situagdes de conflito, sempre que exista uma razoavel compatibilidade
entre as diferentes fungdes asseguradas pela via.

Nas vias estruturantes, a velocidade de circulagdo pode atingir valores elevados (70 a 90 km/h) o que,
nas situagdes limite, se revela totalmente incompativel com a presenca dos modos suaves, e obriga a
segregacao fisica das infraestruturas. Nas vias mais importantes ndo deverdo existir trajectos pedonais
ou ciclaveis imediatamente adjacentes ou cruzando-as de nivel, devendo estes atravessamentos ser
sempre garantidos de forma desnivelada. Nas vias menos importantes, mas ainda assim com volumes
de trafego significativos, as redes pedonal e ciclavel deverdo ser segregadas e poderd, em alguns casos,
ser aceitavel recorrer a atravessamentos de nivel, embora em numero limitado e necessariamente
regulados por sinalizagao luminosa.
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Por sua vez, as vias locais sdao habitualmente dimensionadas para velocidades base abaixo dos
50 km/h, o que se traduz na geragdo de um ambiente razoavelmente compativel com a presenca dos
modos suaves. Nas vias mais importantes, deverdo existir trajectos pedonais (e eventualmente ciclaveis)
formais adjacentes as vias, sendo o seu atravessamento mais ou menos livre. Deverd, no entanto,
existir um nUmero razoavel de atravessamentos formais, normalmente do tipo passagem de pedes (e
eventualmente para ciclistas), destinados particularmente a servir os utilizadores mais vulneraveis. Nas
vias de menor importéncia poderdo ndo existir trajectos pedonais formais sendo que, nesse caso, toda
a rua sera um espaco de partilha entre o automodvel, o pedo e o ciclista. Da mesma forma, ndo se
justifica habitualmente a definicdo de atravessamentos formais, podendo em situagdo limite optar-se
por canalizar os movimentos recorrendo a aplicacdo de materiais com cores e texturas diferenciadas.

Neste ambiente rodoviario, os utentes vulnerdveis apresentam-se como os utilizadores prioritarios e preferenciais do
espaco, importando ai promover a compatibilizagdo dos seus comportamentos e velocidades. As questdes de seguranca
e conforto, especialmente as associadas a vivéncia local, em geral, e aos movimentos pedonais, em particular, sdo
consideradas centrais, abrindo perspectivas a utilizacdo de medidas de acalmia de trafego mais ou menos impositivas,
prevendo-se, consoante as situagdes, intervengdes limitadas ao nivel planimétrico (gincanas, estrangulamentos, rotundas,
entre outras) ou a conjugacdo destas com alteragGes altimétricas ao nivel dos perfis longitudinais dos arruamentos
(lombas, plataformas, passadeiras elevadas, entre outras) (Ministry of Transport, 1992).

Mas o dominio de aplicagdo das medidas de acalmia de trafego ndo se resume as vias locais, sendo que desde a década
de 90 o seu dominio de aplicacdo se alargou a vias que asseguram fungdes de distribuicdo de trafego, designadamente as
vias de atravessamento de povoacgdes (Hallmark, et al., 2008). Estes trogos, para além de constituirem eixos rodoviarios
onde importa salvaguardar condicSes de fluidez no trénsito de passagem, representam, muitas vezes, a rua principal do
aglomerado, onde se centralizam os servigos e comércio locais. Esta concentracdo de fungdes estd normalmente na base
dos conflitos mais graves gerados entre os varios utilizadores envolvidos, sendo importante sublinhar que, actualmente,
os acidentes em meio urbano representam cerca de 60% do total de acidentes registados no territério nacional.

Nessa optica, o objectivo de base destas intervengbes é compatibilizar as fungdes de circulacdo rodoviaria, originadas
pelo trafego de atravessamento, com os diferentes tipos de mobilidade e actividade locais, gerados pelas actividades
que se desenvolvem nos espagos adjacentes a via (entradas e saidas de estacionamento, movimentos pedonais, etc.).
Tal compatibilizacdo passa por minimizar e atenuar a perigosidade dos conflitos entre pedes e veiculos e garantir a sua
seguranca através da criagdo de corredores de circulagdo e de pontos de atravessamento em condicdes de capacidade e
segurancga para cada um dos modos de transporte envolvidos. Para isso é necessario retirar alguma importéncia atribuida
a fungdo de circulacdo do trafego motorizado, forcando-o a reduzir a sua velocidade de circulagdo e a aumentar o respeito
pela presenca de outros utilizadores. As exigéncias préprias das vias de atravessamento de localidades, enquanto eixos
que asseguram fungdes de circulacdo, limitam consideravelmente o tipo de medidas aplicdveis, sendo apenas possivel
recorrer aquelas que ndo impdem reducbes drasticas de capacidade e/ou fluidez (Hallmark, et al., 2008). De entre as
solugbes mais aplicaveis realca-se a utilizacdo de solugbes do tipo ‘portdo’, constituidas normalmente por elementos
ornamentais ou por efeitos combinados de sinalizagdo e pré-avisos, que alertam o condutor para a sua aproximagdo a
um espaco condicionado, podendo também recorrer-se a utilizacdo de rotundas com fungdo de acalmia de trafego. A
utilizacdo de alteragbes aos alinhamentos horizontais, mediante a criagdo de gincanas ou de estrangulamentos a faixa
de rodagem, quando devidamente dimensionadas, revela-se igualmente benéfica. Contudo, face aos condicionalismos de
trafego impostos por este tipo de medidas, considera-se habitualmente que estas intervengbes sé sdo compativeis com
vias de trafego médio diario anual (TMD,) <20 000 veiculos (no conjunto dos dois sentidos).

Um outro aspecto importante ligado as solucdes de acalmia de trafego respeita ao facto de contribuirem, cumulativamente
e de forma geral, para a segurancga rodoviaria e a qualificagdo urbanistica / paisagistica das zonas onde sdo implementadas
(Ministry of Transport, 1992). Esses resultados estdo patentes no desenho cuidado que normalmente caracteriza as zonas
intervencionadas, salientando-se o potencial que este tipo de medidas tem na requalificacdo do espago urbano e na
promogdo da sua qualidade e funcionalidade, conciliando solugdes de engenharia de trafego com solugdes que integram
propostas de desenho urbano, arquitectura e paisagismo. A este nivel assume particular relevancia a utilizagdo integrada
de medidas complementares, como por exemplo: i) aplicacgbes de mobilidrio urbano, ii) pavimentos diferenciados, iii)
sinalizacdo, iv) vegetacdo e v) elementos de iluminagdo. Em conjunto e de forma integrada permitem reforgar o caracter
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‘obstrutivo’ de algumas das medidas apresentadas anteriormente, contribuindo para uma requalificacdo paisagistica e
para a marcacao de alteracdo ao ambiente rodoviario.
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Ficha 5.5.1: Transformacao de uma estrada numa rua em Santa Comba Dao

Enquadramento

Santa Comba D&o é um pequeno Municipio com cerca de 114 km2, que se localiza na
Beira Alta, distrito de Viseu. A totalidade das suas nove freguesias constitui a cidade a qual
alberga uma populagdo, segundo os censos de 2001, de 12 400 habitantes.

A populagdo distribui-se pelo Municipio de forma bastante dispersa, sendo que, a excepgdo
da sede do Municipio, as restantes freguesias apresentam densidades populacionais bastante
baixas (cerca de 111 habitantes/km?2) e assemelhdveis. Essa dispersdao traduz-se na
dificuldade de criacdo de uma rede de transportes colectivos economicamente sustentavel,
pelo que o veiculo automdvel se apresenta, e tendera a manter-se, como a forma privilegiada
de deslocagdo nas viagens inter e intramunicipais.

Contudo a estrutura viaria urbana apresenta algumas fragilidades em termos de hierarquia
funcional. A acessibilidade ao centro urbano depende fundamentalmente da EN 2 (Aw.
General Humberto Delgado) que atravessa a cidade no sentido Norte-Sul, a qual assegura
ainda o acesso ao IP 3 e, através deste, ao resto do Pais. A estrutura actual assenta assim
na imposicdo de uma filosofia de circulacdo “através do centro”, ao invés de “em torno
dele”. Apesar disso, os niveis de procura de trafego mantém-se relativamente moderados,
atingindo um maximo de 400 unidade de veiculo equivalente (uve)/h nas secgdes mais
procuradas na EN 2, dos quais menos de 10% sdo veiculos pesados.

A orografia local é acidentada, marcada por uma zona de planalto que integra a cidade
consolidada e, de montanha na sua envolvente. Estas condicionantes naturais dificultam a
construcdo de novas vias que permitam suportar a definicdo de uma estrutura hierarquica
funcional, coerente e economicamente viavel, desde o curto prazo.

Objectivo(s) da
intervengao

O objectivo central da solugdo desenvolvida prende-se com a necessidade de readaptar
geométrica e funcionalmente o trogco urbano da EN 2, as fungGes que o mesmo deve
assegurar, designadamente responder a critérios de fluidez, capacidade e seguranca
relativamente ao trafego de passagem e a critérios de conforto, seguranca e acessibilidade
relativamente aos moradores e utilizadores da rede local.

Paralelamente e, através da adopcdo de um conjunto integrado de medidas, pretende-se
contribuir para a requalificacdo e revitalizacdo do eixo, transformando o actual ambiente
rodoviario numa rua com caracteristicas marcadamente urbanas, onde coabitam pacificamente
veiculos, pebes e ciclistas.

Estratégia de
intervencao

A estratégia de intervengdo passou por procurar compatibilizar as fungdes de pura circulagdo
rodoviaria, originadas pelo trafego de atravessamento, com os diferentes tipos de mobilidade
e vivéncia locais, resultantes das actividades que se desenvolvem nos espacos adjacentes
a via (entradas e saidas de estacionamento, movimentos pedonais, etc.).

Para que tal compatibilizagdo se efective foi necessario retirar alguma importancia atribuida
a fungdo de circulagdo do trafego motorizado, forcando-o nomeadamente a reduzir a sua
velocidade de circulagdo e a aumentar o respeito pela presenca de outros utilizadores.
Procurou-se assim proporcionar, ao longo do eixo, condicGes de mobilidade favoraveis aos
varios modos de deslocacdo, promovendo condigdes de integracdo e de vivéncia local
compativeis com o funcionamento de uma rua urbana.

O conjunto de medidas aplicadas, no ambito da intervengdo, é alargado e apostou, na
medida do possivel, no principio da segregagdo modal das infraestruturas viaria e pedonal /
ciclavel. De forma resumida, a intervencdo proposta pode traduzir-se nos seguintes principios
/ acgoes:
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e Reduzir o espaco actualmente reservado a circulagao do trafego motorizado
(eliminagdo de bermas e reducdo da faixa de rodagem ao minimo indispensavel),
reafectando-o a outro tipo de usos;

e Marcar as entradas no ambiente urbano, mediante a criagdo de um “portdo” de
entrada. Esse “portdo” foi conseguido através da implantagdo de uma rotunda normal,
a qual se associou o surgimento dos passeios e o reforco da iluminacdo publica.
Complementarmente, também a criacdo de um “portdo” arquitecténico (portico ou outro
tipo de solugdo ornamental) devera ser encarada pela autarquia como forma de marcagdo
da transicdo do ambiente rodoviario;

e Abandonar o principio da homogeneidade de tracado traduzido, neste tipo de
aplicagdes, na manutengdo do perfil transversal ao longo de todo o trogo, na graduagdo
da sequéncia de curvas, na monotonia geométrica e no efeito linear. Procurou-se encontrar
solucGes para os diferentes trocos tendo em conta o espago canal disponivel e o espago
construido envolvente;

e Quebrar a continuidade do itinerario, impondo uma sequéncia de singularidades,
designadamente rotundas compactas, as quais para além de regularem as condigdes
de circulagdao, permitiram manter, ao longo do circuito, velocidades de circulagdo
moderadas;

o Reordenar a rede viaria local envolvente, a qual e com base na criagdo de sentidos
Unicos, permitiu eliminar alguns conflitos em cruzamentos;

e Reduzir o risco associado a execugdo de algumas manobras, particularmente em
interseccbes, eliminando alguns movimentos problematicos e recorrendo a canalizacdo
de movimentos;

e Defesa de uma rede pedonal continua, c6moda e segura. Tal principio traduziu-
se na criacdo de passeios segregados da faixa de rodagem ao longo de todo o trogo
(ver Figura 5.5.1) e na definicdo de travessias formais associadas aos cruzamentos.
As tipologias das travessias foram definidas em funcdo da importancia de cada via
intersectada, sendo que no caso de serventias, acessos particulares e vias de acesso
local, se optou por manter a travessia a cota dos passeios, obrigando o veiculo a
galgd-lo para aceder aos locais pretendidos. As passagens pedonais integradas no trogo
em estudo foram maioritariamente associadas as intersecgbes, sendo, consoante a sua
importancia e comprimento global, do tipo normal ou semaforizadas;

Figura 5.5.1: Avenida General Humberto Delgado, actual e simulagdo de proposta

e Criar bainhas de estacionamentos em locais onde os niveis de procura o
justificam, tendo por base principios de sustentabilidade econdémica das actividades
que se desenvolvem nos espagos marginais;

e Prever o tratamento das paragens de transporte colectivo, por criagdo de baias
segregadas da correspondente faixa de rodagem;

e Suprimir os obstaculos condicionantes a mobilidade do pedo, nomeadamente
para pessoas com mobilidade reduzida; definir solugdes concretas de resolugdo das
pontuais ou estruturais identificadas na rede pedonal;
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¢ Reaproveitar as bermas actuais para criacdo de uma pista ciclavel, devidamente
interligada com a rede ciclavel urbana, permitindo o fecho de um anel que cubra a
maioria dos pontos de interesse local. Esta rede, embora de extensdo e abrangéncia
geogréfica limitada ao espagco urbano, serve a maioria dos equipamentos escolares,
desportivos e de lazer, tornando-a particularmente vocacionada para responder a fins
de desporto, recreio e lazer. A sua ligacdo ao centro, onde se prevé a criacdo de
uma zona de partilha do mesmo espacgo pelo veiculo, pedo e ciclista, procura desde
ja fomentar este modo de deslocagdo como modo alternativo as deslocacGes de curta
/ média distancia;

¢ Adopgao de pavimentos com coloragao e textura distintas na marcagao de pontos
de conflito (aproximagdo de passagens pedonais, alguns cruzamentos, etc.) ou como
forma de canalizagdo / segregacdo de infraestruturas destinadas a diferentes utilizadores
(separacao entre passeios e ciclovia, ou entre a ciclovia e a faixa de rodagem, etc.);

e Plantar arvores em passeios e separadores centrais, conferindo ao eixo viario espagos
de sombra e um ambiente agradavel e compativel com uma rua de caracter urbano.
Prever solugdes de desenho urbano que complementem as medidas apresentadas e
contribuam para a requalificagcdo e revitalizagdo do eixo e espago envolvente;

e Rever a colocagdo, tipologia e estado de conservacdao do mobiliario urbano.

De entre o conjunto de medidas propostas, no ambito desta intervencdo, merece especial
realce o tratamento paisagistico do Largo do Balcdo. Este cruzamento actualmente do tipo
semaforizado representa a principal interseccdo da cidade, aonde conflui o trafego da EN
2 (Av. General Humberto Delgado) e o acesso ao IP 3 (N 234) e, por consequéncia, se
registam os maiores volumes de procura. Integra ainda valores histoéricos, arquitecténicos
e patrimoniais relevantes, entre os quais se destaca a Igreja Matriz, o Tribunal e a Casa
dos Arcos. Estes equipamentos situam-se do lado oposto ao espago nobre consolidado da
cidade, o que se traduz num conjunto de atravessamentos pedonais relevantes. Nessa
Optica, a solugdo desenvolvida, para além das preocupacgdes habitualmente subjacentes ao
reordenamento de um cruzamento rodoviario, como a operacionalidade, fluidez de trafego,
visibilidade e seguranga, teve igualmente subjacente preocupacdes relativas a integragdo
funcional do espaco envolvente e a qualidade urbana final a conferir ao espaco.

A solugdo proposta procura ainda juntar as potencialidades funcionais e de seguranca
caracteristicos de uma rotunda, os beneficios associados a alteracao do ambiente
urbano por alteracao do tipo de pavimentos. A integragdo de uma rotunda de dimensdes
compactas e do tipo semi-galgavel, permitiu libertar espaco para a criagcdo de passeios largos
que asseguram a ligagdo pedonal do largo aos espagos envolventes, designadamente ao centro
historico consolidado e aos parques de estacionamento ai localizados.

A marcacao de um ambiente urbano diferenciado com presenca significativa do pedo
foi enfatizada pela substituicdo do habitual pavimento betuminoso por um revestimento
tradicional a base de blocos de granito (material tipico da regido). Esse material foi aplicado
ao anel de circulacdo e prolongado ao longo dos seus ramos até as travessias pedonais,
sublinhando assim e a partir da aproximacdo, através de impacte visual e acustico, a
necessidade de se reduzir a velocidade de circulagdo, dando particular atengdo a presencga
dos pedes.

Este tratamento global procura assim responder a duas fungles essenciais: garantir bons
niveis de fluidez e capacidade ligada aos movimentos de atravessamento e contribuir para
a valorizagdo estética do Largo, conferindo-lhe qualidade paisagistica e funcional.
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Figura 5.5.2: Avenida General Humberto Delgado, actual e simulagdo de proposta

Faseamento

Por se tratar de uma intervengdo extremamente localizada, e cuja eficiéncia global depende
da integracao das diferentes medidas propostas, considera-se que qualquer solugao deve ser,
preferencialmente, levada a cabo numa so fase de intervencdo. Algumas destas propostas ja
estdo a ser desencadeadas pela Camara Municipal, destacando-se a construcdo / reformulacéo
de algumas das rotundas e o reordenamento / requalificacdo do Largo do Balcdo.

As restantes medidas previstas, deverdo ser desencadeadas em sequéncia, de forma continuada
e integrada.

Intervenientes
no processo

e Camara Municipal de Santa Comba Dao.

Recursos

A implementagdo do projecto estard a cargo da Cédmara Municipal de Santa Comba Déo,
recorrendo eventualmente a fontes de financiamento, como é o caso dos fundos estruturais
do QREN 2007-2013.

Acompanhamento e
principais resultados

A intervencdao proposta encontra-se em fase de avaliagdo por parte da autarquia local,
prevendo-se a implementacdo de algumas das medidas no prazo imediato. Por se tratar
de uma proposta ndo implementada ndo é possivel dispor de resultados efectivos sobre
os seus impactes aos diferentes niveis. E contudo expectdvel que, & imagem do que
aconteceu noutras cidades nacionais e internacionais, este tipo de intervengdo resulte numa
melhoria global da segurancga real e induzida associada aos diferentes tipos de utilizadores
envolvidos. Por outro lado, este tipo de intervengbes, por envolver cuidados de desenho
urbano, tendem ainda a contribuir para a requalificacdo paisagistica da via, transformando
um ambiente tipicamente rodovidrio num espago multifuncional, agradavel e caracteristico
de uma rua urbana. Na auséncia de indicadores locais, optou-se por recorrer a experiéncia
internacional para avaliacdo dos efeitos esperados. A eficacia das intervengbes, segundo
algumas referéncias da especialidade, sdo habitualmente medidas em funcdo do nivel de
satisfacdo das populagdes envolvidas e da capacidade evidenciada pela solugdao para atingir
os objectivos pré-definidos, maioritariamente ligados a reducdo efectiva das velocidades,
frequéncia de acidentes e da sua gravidade (Bellalite, 2000):

e Contrariamente ao que seria expectavel, o reordenamento das travessias de localidades
tende a ndo se reflectir numa diminuicdo dos volumes de trafego. Na Dinamarca e
em Franga é possivel encontrar registos de aumentos de 30 a 40% e de 12 a 15%,
respectivamente, ap6s a implementagdo das solugdes;

e A maioria dos registos aponta para diminuicdes significativas na distribuicdo das
velocidades reais independentemente das condigdes de circulagdo, apontando para
reducdes da velocidade média de cerca de 10 km/h. Contudo importa sublinhar que os
efeitos previsiveis dependem dos objectivos delineados e do tipo de medidas aplicadas;
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e Mas é no campo da sinistralidade que o reordenamento dos eixos se afigura mais favoravel.
De forma geral, as intervengdes levadas a cabo na Unido Europeia associam-se a baixas
significativas do indice de sinistralidade, com reducgdes que atingem os 40 a 60%. A Franca
é apontada como o pais onde essa reducdo é mais acentuada;

e Também a gravidade dos acidentes diminui de forma apreciavel, sendo que os acidentes
com feridos sdo os que apresentam redugbes mais significativas (40 a 60%). Na Alemanha
e em Franga encontram-se registos a diminuicdes de acidentes com danos corporais
que atingem os 60 a 75%.

Complementarmente e de modo a potenciar a avaliacao dos efeitos esperados aos diferentes
niveis, optou-se ainda por recorrer a estudos de caso internacionais cujas caracteristicas
de base e acgGes empreendidas possam ser assemelhdveis as intervencgdes propostas para
Santa Comba Dé&o:

e Cite-se o caso piloto promovido, em 1993, pela entdo Junta Autébnoma das Estradas
(JAE) e, que incidiu especificamente sobre o trogo do IC 2/N1 (com cerca de 20 000
de trafego médio diario anual (TMD,) ao longo do atravessamento da povoacdo da
Mealhada. Na altura, o trogo era caracterizado pela ocorréncia de um nimero elevado de
acidentes, entre os quais se registavam atropelamentos com vitimas mortais. O tragado
linear, associado a um perfil transversal alargado, estava maioritariamente na base dos
conflitos gerados. A construgdo de uma sequéncia de rotundas interligadas por separadores
centrais, gincanas e de solugdes diferenciadas ao longo dos trocos, cobertas por um
cuidado desenho urbano, foi encarada inicialmente pela populagdo com algum cepticismo.
Situacdo ultrapassada ao longo do tempo face aos resultados obtidos (eliminagao
integral dos atropelamentos e reducao significativa da taxa de sinistralidade), sendo que
hoje em dia a populacdo aceita e defende a solugdo adoptada;

e Tinglev é uma vila dinamarquesa com cerca de 2 700 habitantes e envolve uma intervengdo
semelhante & proposta para o estudo de caso de Santa Comba D&o. E atravessada
por uma estrada nacional que representa a rua principal do aglomerado onde se
concentra a maioria dos servigos, actividades comerciais e equipamentos. O trogo foi
intervencionado em 1985, segundo os principios do “environmentally adapted through
roads” (Herrstedt et al., 1993). A faixa de rodagem com 9 m de largura e passeios
laterais de 2,1 m a 2,35 m, sofreu um estreitamento para 6,5 m de largura reafectando
0 espago remanescente a construgdo de ciclovias unidireccionais. Apostou-se na
canalizagdo de movimentos aproveitando os cruzamentos com viragens a esquerda
para criagdo de gincanas e separadores para apoio aos atravessamentos pedonais. Em
alguns trogos, foram formalizados estacionamentos segregados da ciclovia por um
pequeno separador e tratadas as paragens de BUS. Os resultados obtidos, baseados
em analises “antes e depois”, apontam para a manutencdo dos niveis de procura de
trafego (TMD, de 3 700 em 1986 versus 3 900 em 1990) e para uma diminuigdo das
velocidades praticadas (em 1986 a velocidade média era de 73 km/h passando a 58 km/h
em 1990). Também os niveis de acatamento da velocidade legal aumentaram. Antes da
alteragdo, pelo menos 92% dos automoveis circulavam acima dos 60 km/h (velocidade
legal estabelecida) e 14% acima dos 80 km/h. Com a implementagdo das medidas
de acalmia de trafego, o limite legal foi reduzido para 50 km/h e a velocidade média
de circulacdo baixou em 16 km/h. Apesar disso, 80% dos veiculos excederam o limite
legal, 27% circulavam a mais de 60 km/h e apenas 3% optou por velocidades acima
dos 80 km/h. Também o nivel de sinistralidade baixou consideravelmente. A taxa de
4,2 acidentes anuais relativos ao periodo 1986-89 baixou para 3,5, em 1990.
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e Skaerbaek, outra vila dinamarquesa, turistica e com cerca de 4 000 habitantes, era

atravessada por uma estrada nacional (Djurhuus et al., 1991). Antes da intervengdo,
a faixa de rodagem disponibilizava 9,0 m para circulacdo rodovidria e dispunha de
um tracado extremamente rectilineo, o que incitava os automobilistas a adoptarem
velocidades elevadas e inadequadas ao ambiente urbano. O trogo de atravessamento
assegura a ligagdo funcional entre a estacdo ferrovidria e o centro da cidade, albergando
0 pequeno comércio e um conjunto de equipamentos desportivos (piscinas, ginasio, etc.).
O trafego médio diario anual (TMD,) era de 4 000 veiculos atingindo os 7 000 nas
épocas turisticas. O projecto de remodelacdo assentou numa velocidade base de 50 km/h,
que correspondia ao limite legal. Foram aplicados “portdes” a marcar as entradas da
localidade, separadores centrais que permitiam reduzir a largura das vias para 3,25 m,
separadores para apoio aos atravessamentos pedonais, arborizagdo e segregagao de
uma pista cicldvel com 1,70 m de largura / por sentido. Em fungdo do espago disponivel
em cada trogo, foi criado um separador arborizado marginal a via, com 2,50 m de largura,
que segrega a via pedonal da respectiva ciclovia e faixa de rodagem. Complementarmente
foi reforgada a iluminagdo publica.
Esta solugdo permitiu, apds a reconstrucdo, uma diminuicdo da velocidade média de
7 km/h tendo-se verificado uma diminuigao da velocidade de 57 km/h para 50 km/h.
Foram ainda totalmente eliminadas as velocidades elevadas. Embora ndo se tenha
registado uma diminuicdo do numero de acidentes com lesGes corporais, importa
referir que o mesmo ja era reduzido antes da remodelagdo.

[1] BELLALITE L. (2000). L'aménagement Des Traversées D’agglomération En Europe, Section 4 Routes
et Paysages Villageois. Ministére des Transports Ministére des Régions Ministére de I’'Environnement,

Quebeque.
Referéncias [2] DJURHUUS, O., SZALAI, B., BENYEI, A., GAMBARD, J., HALLER, W., TIELEMANS, P. (1991). Circulation
Bibliogréﬁcas de Transit dans les petites agglomérations. Comités techniques AIPCR des Routes Interurbaines et en

Milieu urbain. 04.03.B, Dinamarca.

[3] HERRSTEDT, L. KJEMTRUP, K., BORGES, P., ANDERSEN, P.S. (1993). An Improved Traffic Environment;
A Catalogue of Ideas. Danish Road Directorate. Report 106, Dinamarca.

Ana Bastos
Autores Departamento de Engenharia Civil da Faculdade de Ciéncias e Tecnologia da Universidade
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5.6 PROMOCAO DA AVALIACAO E DESEMPENHO AMBIENTAL DO SISTEMA DE MOBILIDADE E TRANSPORTES

Actualmente, como resultado de um aumento continuado do trafego motorizado nas areas urbanas, o sector dos
transportes é um dos que mais contribui para o consumo de combustiveis fésseis e, consequentemente, para a emissao
de gases com efeito de estufa. Esta tendéncia tem sofrido um agravamento nos ultimos anos, sendo este sector um dos
que apresenta um maior crescimento de emissGes. Deste modo, para contrariar e minimizar esta situacdo, é urgente
e fundamental desenvolver e implementar politicas que possam contribuir para a inversdo desta realidade. Existe um
amplo conjunto de medidas que podem ser adoptadas, dependendo de diversos factores, nomeadamente a tipologia
da ocupacdo territorial, tecido econdmico local, factores sécio-politicos, infraestruturas existentes e disponibilidade de

recursos para novos investimentos no sector dos transportes.

Existem dois factores essenciais que contribuiram para a atitude activa da Europa relativamente a expansdo da industria
do biodiesel. Em primeiro lugar, em 1992, a reforma da Politica Agricola Comum, dirigida aos agricultores europeus, dava
um subsidio substancial a produgdo de culturas para fins ndo alimentares, o que estimulou os agricultores a optarem por
estas produgdes. Em resposta ao aumento da procura de instalagGes industriais que tratassem estas sementes oleaginosas
para a producdo de biodiesel, o cultivo de terrenos para estas culturas aumentou cerca de 50% no periodo de 1995 /
1996 para cerca de 0,9 milhGes de hectares. O segundo factor prende-se com o facto dos impostos elevados aplicados
aos combustiveis constituirem cerca de 50% do preco de venda do gasdleo. Em Fevereiro de 1994 o Parlamento Europeu
adoptou uma taxa de 90% de isencdo para o biodiesel. A combinagdo de legislagdo que apoia o uso de combustiveis
alternativos, o diferencial entre incentivos fiscais e os subsidios a produgdo de plantas oleaginosas, resultou no facto de
que o biodiesel se apresentava, face ao gasdleo, com um preco competitivo (em alguns paises da Europa).

Tendo em conta esta realidade, a Europa ocidental apresentava em 1995 uma capacidade de producdo de biodieseis
acima de 1,1 milhdes de toneladas por ano. Esta producdo era na sua maioria a partir do processo de transesterificagdo,
onde o principal subproduto (a glicerina) comegou a aparecer em excesso no mercado.

Tendo em conta este enquadramento, o objectivo das medidas a desenvolver e implementar devera ser o de assegurar ou
melhorar o nivel de mobilidade das populacdes, a sua acessibilidade a bens e servicos, reduzindo o consumo energético
de combustiveis fésseis, que por sua vez estdo associados ao aumento das emissdes de gases que contribuem para o
aquecimento global do planeta. Neste sentido, o incremento da eficiéncia energética do sector dos transportes revela-
se como um dos pontos fulcrais nesta conjuntura, podendo ser alcancado através da adopgdo de modos de transporte
mais eficientes e, por conseguinte, ambientalmente sustentaveis, e também pelo aumento de eficiéncia energética do
material circulante existente.

A alteracdo para habitos de mobilidade que induzam o recurso a modos de transporte ambientalmente sustentaveis, tais
como o modo pedonal ou a bicicleta, deve, neste contexto, ser objecto de um forte incentivo através de varias acgles
que devem ser adaptadas a realidade local. De entre essas acgles salientam-se os investimentos na infraestrutura
tornando-a mais comoda, garantindo a sua continuidade, seguranca e agradabilidade dos percursos, assegurando a
ligacdo aos principais pdlos geradores de viagens e melhorando a interconectividade com outros modos de transporte,

devendo, neste caso, a integragdo com os transportes colectivos ser particularmente cuidada.

No continente europeu cerca de trés quartos da populagdo vive em zonas urbanas. Deste modo a melhoria do transporte
publico e a alteracdo da reparticdo modal nestas dreas é um factor essencial para uma mobilidade mais sustentavel.
Comparativamente ao veiculo privado, os transportes publicos tém um desempenho bastante mais favoravel no que se
refere a aspectos cruciais como a eficiéncia energética, poluicdo atmosférica, ruido, acidentes e utilizacdo do espago. Assim,
em termos médios, o autocarro e metro ligeiro consomem entre trés a cinco vezes menos energia, emitindo, na mesma
proporcao, menores quantidades de gases com efeito de estufa por passageiro transportado. Um estudo realizado tendo
em conta as condigdes no Reino Unido, aponta para o facto de ser possivel reduzir até 2030 o contributo dos transportes
para as emissfes de gases com efeito de estufa em cerca de 60%. Em relagdo as outras vantagens relevantes apontadas
aos transportes publicos é de salientar a redugdo dos indices de sinistralidade que, de acordo com dados estatisticos,
sdo entre dez a vinte vezes menores por passageiro quildmetro transportado em transporte colectivo comparativamente
ao transporte individual. No que respeita a outra varidvel decisiva e habitualmente escassa, o espago urbano, também
aqui o veiculo privado se revela muito pouco eficiente, particularmente pelas suas necessidades de estacionamento. Se
considerarmos o autocarro ou metro ligeiro, verifica-se que estes sdo entre 20 e 90 vezes menos exigentes ao nivel
de ocupacdo de espaco urbano do que o veiculo privado. Por fim, é de referir também que a utilizagdo massiva de
veiculos automdveis privados resulta, habitualmente, na deterioracdo do nivel de servigo existente na rede vidria, o que
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por sua vez apresenta custos econdmicos aprecidveis. Relativamente a este ponto, a experiéncia tem demonstrado que
ndo é possivel resolver as questdes de mobilidade a longo prazo recorrendo apenas a aumentos de capacidade na rede
vidria existente e de estacionamentos. Este tipo de actuagdo tem fomentado um incremento na utilizacdo do transporte
privado, o que do ponto de vista do desempenho ambiental se tem revelado muito prejudicial.

Para além da questdo da necessidade de adopgdo de modos de transporte energeticamente mais eficientes, a pegada
ecoldgica associada aos transportes pode também ser reduzida através da adopcdo de veiculos que recorram a tecnologias
mais eficientes em termos de consumo energético. Neste caso as estratégias aplicam-se a todos os modos de transporte
motorizado e podem passar pelas medidas seguintes:

e Adopgdo de combustiveis e sistemas propulsores mais eficientes que reduzam a quantidade de CO, emitido e que
sejam menos exigentes em termos de operagdes de manutencgdo;

e Utilizacdo de sistemas de aproveitamento da energia cinética dos veiculos na fase de desaceleragdo;
e Recurso a materiais reciclados na construgdo dos veiculos;

e Uso de materiais mais leves nos veiculos.

Actualmente, quer em termos de veiculos privados, quer em termos de veiculos de transporte publico, grande parte das
estratégias e tecnologias mencionadas estdo ja a ser implementadas pelos construtores automoéveis viabilizando, deste
modo, a redugdo da quantidade de gases com efeito de estufa emitidos para a atmosfera.

Face ao exposto, e numa légica de melhoria do desempenho ambiental dos transportes, é fundamental promover:
i. Uma maior utilizacdo dos modos de transporte ambientalmente sustentaveis, nos quais se incluem o modo
pedonal e ciclavel, e os transportes colectivos em detrimento da utilizagdo do transporte individual; e,

ii. Uma renovacao do material circulante recorrendo a veiculos dotados de tecnologias mais eficientes, que reduzam
0 impacte ambiental do sector dos transportes.
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Ficha 5.6.1: Projecto Biodiesel — Plano de valorizacdo de 6leos alimentares usados

Enquadramento

A principal razdo para o desenvolvimento por parte da Higiene Publica, Empresa Municipal
(HPEM) e da Agéncia Municipal de Energia de Sintra (AMES) de um projecto de valorizacdo
de dleos alimentares usados como combustivel, prendeu-se com a adopgdo do Protocolo
de Quioto que obriga a Portugal a limitar o crescimento das suas emissdes em 27% em
relacdo a 1990, no periodo de cumprimento 2008-2012. Adicionalmente, em Maio de 2003,
foi publicada a Directiva 2003/30/CE, do Parlamento Europeu e do Conselho, de 8 de
Maio, transposta para o direito interno pelo Decreto-Lei n® 62/2006 de 21 de Margo, que
visa a promogdo da utilizagdo de biocombustiveis ou outros combustiveis renovaveis nos
transportes. Os Estados-membros deveriam ter assegurado a colocagao nos seus mercados
de uma proporgdo minima de biocombustiveis de 2% de toda a gasolina e de todo o gasdleo
colocados no mercado, até 31 de Dezembro de 2005, e de 5,75% de toda a gasolina e de
todo o gasodleo colocados no mercado, até 31 de Dezembro de 2010.

Em Portugal, a producdo de biodiesel estd perspectivada a partir da plantacdo de oleaginosas
no Alqueva, de semente importada e de dleos alimentares usados (OAU), envolvendo
autarquias e empresas. Este processo teve inicio em 2003 / 2004 e esperava-se que O
ano de 2005 fosse decisivo para o arranque da sua produgdo. Por outro lado ha ja a data
diversas empresas criadas para a producdo de biodiesel a partir de sementes de oleaginosas
importadas e de matéria nacional, e de dleos alimentares usados.

O projecto mais proeminente em fase de operacdo encontra-se no Municipio de Sintra onde
foi inaugurado, a 30 Setembro de 2005, o primeiro posto de abastecimento de biodiesel do
Pais nas instalacGes da Higiene Publica, Empresa Municipal (HPEM), em Vila Verde (Sintra).
A instalacdo deste posto de abastecimento insere-se no ambito de um projecto desenvolvido
pela HPEM com a colaboragdo da Agéncia Municipal de Energia de Sintra (AMES), da TOTAL
Portugal e dos Servicos Municipalizados de Agua e Saneamento de Sintra (SMAS) e visa
promover a recolha de odleo alimentar usado e posterior conversdo em biodiesel, para
consumo na frota de viaturas municipais da HPEM.

Objectivo(s)
da intervencgao

O principal objectivo do Plano de Valorizacdo dos Oleos Alimentares (PVOAU) é o de dar um
destino adequado a este residuo urbano, garantindo a reducdo do impacte ambiental causado
pela carga poluente nas Estacdes de Tratamento de Aguas Residuais Municipais (ETARs).
Desta forma pretende-se também contribuir para uma politica de gestdo e valorizacdo
de residuos a nivel municipal. A valorizacdo energética deste residuo em biocombustivel
contribui para a real redugdo do consumo de combustiveis fésseis, e para a reducdo de
emissOes de Gases com Efeito de Estufa (GEE), prevenindo o aquecimento global e as
alteracGes climaticas.

Estratégia de
intervengao

Como ponto de partida deste projecto, estabeleceu-se uma rede de recolha de dleos usados
através da colocagdao de pontos de recolha em todas as freguesias do Municipio de Sintra.
Simultaneamente é realizada uma recolha directa junto de grandes produtores (restaurantes,
cantinas).

O dleo recolhido é processado e transformado em biodiesel numa entidade externa, sendo
depois utilizado na frota de recolha de residuos sdlidos urbanos, para o que foi construido
um posto de abastecimento adaptado para biodiesel em colaboragcdo com a TOTAL Portugal.
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Figura 5.6.1: Circuito de produgdo de biodiesel
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Figura 5.6.3: Posto de abastecimento
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Faseamento

O projecto decorreu em trés fases principais de forma simultédnea, a saber:

1. Comunicagdo externa:
e colocacdo de oledes;
e contratagdo de servigos de recolha;

e publicacdo de folhetos para disseminacdo junto da populacgdo.

2. Utilizacdo de biodiesel:
e construgcdo e abertura do posto de abastecimento;

o utilizagdo na frota de recolha de residuos sélidos urbanos de misturas de biodiesel
a partir de 5%.

3. Avaliagdo de consumos e emissdes:
e monitorizagdo de veiculos;

e analise de ciclo de vida.

4. Disseminagao

Intervenientes
no processo

Este projecto é dinamizado por:

e um consorcio constituido pela Agéncia Municipal de Energia de Sintra (AMES);
e a Higiene Publica, Empresa Municipal (HPEM);

e a Camara Municipal de Sintra (CMS);

e 0s Servigos Municipalizados de Agua e Saneamento de Sintra (SMAS);

e a Total Portugal;

e 0 Instituto Superior Técnico (IST).

Recursos

Projecto que contou com o apoio interno de cada uma das empresas participantes,
nomeadamente da TOTAL Portugal: TOTAL Portugal Petrdleos SA e da HPEM.

Acompanhamento e
principais resultados

O projecto resultou na operagdao bem sucedida da frota com o biodiesel produzido dos
6leos recolhidos.

N&o se verificaram problemas significativos de manutencdo nem na operagdo dos veiculos.
O processo de recolha resultou na retirada do sistema de agua e saneamento de uma
quantidade apreciavel de dleos de tratamento dificil (cerca de 3 100 litros por més).

Os consumos das viaturas foram monitorizados para avaliar eventuais disparidades entre
os valores antes e depois da utilizagdo de biodiesel (ver Figura 5.6.4).

Presentemente sdo recolhidos cerca de 775 litros por semana que resultam em 620 litros
de biodiesel produzidos

176



PROJECTO MOBILIDADE SUSTENTAVEL ¢ VOLUME II ¢ MANUAL DE BOAS PRATICAS PARA UMA MOBILIDADE SUSTENTAVEL k&) é

Mobilidade
Sustentabilidade

Figura 5.6.4: Evolugdo de consumos das viaturas
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Ficha 5.6.2: Avaliacdo do ruido e poluicdo atmosférica resultantes do trafego em Viana do Castelo

Enquadramento

A problematica da qualidade ambiental urbana tem sido uma preocupacdo da Camara
Municipal de Viana do Castelo ao longo dos ultimos anos. O activo ambiental, paisagistico,
patrimonial, historico e turistico da cidade de Viana do Castelo constitui um aspecto
diferenciador, que, de certa forma, beneficia a competitividade da cidade e a sua afirmacao
como marca. Os responsaveis autarquicos, embora cientes da boa qualidade ambiental,
adoptaram uma postura responsavel de, preventivamente, avaliar e monitorizar os fendmenos
ambientais na cidade, os quais resultam quase exclusivamente do trafego motorizado.

Neste quadro, a Camara Municipal decidiu, por um lado, aderir a Rede Europeia de Cidades
Sauddveis e, por outro lado, integrar o programa nacional de elaboracdo de Planos de
Mobilidade Sustentdvel. Assim, os estudos de ambos os projectos, que se sobrepuseram
temporalmente, puderam ser integrados, resultando numa avaliagdo ambiental da cidade e
num plano de monitorizagdo futuro, nomeadamente do ruido urbano e da qualidade do ar.

Objectivo(s)
da intervencgao

Quer no quadro do Projecto Viana Cidade Saudavel, quer no quadro do Plano de Mobilidade
Sustentdvel de Viana do Castelo, foi enunciado, entre outros, o seguinte objectivo
prioritario de intervencdo:

Assumir o estatuto de cidade sauddvel, com avaliacdo e controlo do impacte
ambiental do sistema de transportes, nomeadamente o ruido e a poluicdo
atmosférica.

Os objectivos especificos adoptados foram:

e A avaliacao do trafego nas diferentes artérias da cidade, nas suas dimensGes
espacial, temporal, tipoldgica e de volume, importante sobretudo num contexto onde a
existéncia de uma extensa area pedonal tem consequéncias em termos de canalizagdo
e concentracdo de trafego ao longo de vias periféricas;

e A avaliacao do impacte ambiental do sistema de transportes da cidade ao nivel
da distribuicdo do ruido ambiental, medida pelos descritores Lden (indicador de
ruido para o periodo composto diurno-entardecer-nocturno) e Ln (indicador de ruido
para o periodo nocturno);

e A avaliacdo do impacte ambiental do sistema de transportes da cidade ao
nivel da distribuicdo da concentracdo de poluentes atmosféricos, nomeadamente
mondxido de carbono (CO), ozono (O,), diéxido de azoto (NO,), particulas (PM,,),
benzeno (C,H,) e diéxido de carbono (CO,), em relagdo aos quais foi desenvolvido um
indice global de qualidade do ar;

e A criacdao de um Sistema de Monitorizacdo Ambiental Urbana, com componentes
de analise / decisdo e de informagdo ao publico, que integre cenarios de longo termo
e medidas em tempo real ou quase real de ruido e poluicdo atmosférica.

Estratégia de
intervencao

Como ponto de partida, a Camara Municipal de Viana do Castelo estabeleceu protocolos de
colaboragdo com o Centro de Investigagdo em Engenharia Civil da Universidade do Minho.

Procurou-se, sempre que possivel e adequado, envolver os diferentes intervenientes nas
diversas fases da intervencgdo, sendo de destacar a colaboragdo proxima com a entidade
gestora da intervengdo Polis na cidade, designada VianaPolis.

A informacdo ao publico e aos agentes relevantes foi um aspecto sempre acautelado pela
Camara Municipal, nomeadamente através de sessOes especialmente organizadas para
apresentacdao dos resultados. Disso sdao exemplo as sessOes realizadas anualmente por
ocasidao da semana da mobilidade.

E de destacar a criacdo do Centro de Monitorizacdo e Interpretacdo Ambiental, uma estrutura
permanente de observagdo, monitorizacdo e informacdo sedeada no Parque da Cidade.
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Faseamento

A avaliacdo do ruido e poluicdo do ar resultantes do trafego em Viana do Castelo seguiram
0 seguinte faseamento:

Em 2008

campanhas de contagem de veiculos motorizados na cidade;

elaboracdo da carta de ruido;

elaboragdo da carta de criticidade acustica;

avaliacdo da populacdo exposta ao ruido;

elaboracdo das cartas de concentragdes de poluentes atmosféricos;

calculo do indice de qualidade do ar (CityAIR);

elaboracdo da carta de qualidade do ar;

determinacdo da populacdo exposta aos poluentes atmosféricos avaliados e ao CityAIR;

desenho do sistema de monitorizagdo da qualidade ambiental.

Em 2008 / 2009

implementacdao do sistema de monitorizagdo / mitigagao.

Intervenientes
Nno processo

Cémara Municipal de Viana do Castelo (CMVC);
Gabinete Cidade Saudavel da CMVC;

Instituto Politécnico de Viana do Castelo;
Universidade do Minho;

Agéncia Portuguesa de Ambiente.

Recursos

Os recursos materiais utilizados no Projecto foram:

sondémetros integradores;

estacdo movel de medigdo de poluentes atmosféricos e estacdo meteoroldgica;
software de previsdo de ruido;

software de previsdo de dispersdo de poluentes;

Sistema de Informacdo Geogréfica;

Cartografia digital.

Em termos de recursos humanos, a Camara Municipal disponibilizou colaboradores para
o acompanhamento do projecto e a Universidade do Minho e Instituto Politécnico de Viana
do Castelo disponibilizaram as equipas de técnicos que desenvolveram os estudos.

O financiamento do projecto foi assegurado pela Camara Municipal de Viana do Castelo
e Agéncia Portuguesa do Ambiente.

179



&(% é PROJECTO MOBILIDADE SUSTENTAVEL « VOLUME II + MANUAL DE BOAS PRATICAS PARA UMA MOBILIDADE SUSTENTAVEL

Mobilidade

Sustentabilidade

Acompanhamento e
principais resultados

Os resultados da avaliagdo do estado acustico e da qualidade do ar foram sendo
disponibilizados e apresentados ao publico ao longo dos anos de 2007 e 2008.

Ruido ambiental

A situagdo acustica da cidade de Viana do Castelo para o periodo composto dia-entardecer-noite
foi avaliada para os cenarios de Verdo e de Inverno, devido as caracteristicas sazonais da cidade.

O modelo de previsdo de ruido permitiu quantificar de forma continua no espago os niveis
de ruido existentes na cidade, possibilitando também o calculo da populagdo exposta aos
niveis de incomodidade acustica. Os dados de ruido e de populagdo, combinados através
do indice de criticidade acuUstica, permitiram identificar zonas criticas que deverdo assumir
um estatuto de primeira prioridade num plano de mitigagao futuro.

Pode concluir-se com seguranca que Viana do Castelo ndo € uma cidade com elevados niveis
de ruido. Na linha da politica de qualidade ambiental urbana adoptada, o espago do novo
parque urbano foi integralmente protegido através de uma barreira acustica.

Quadro 5.6.1: Populagdo e area urbana exposta ao ruido

Nivel Cenario de Verdo Cenario de Inverno

Lden

dB(A)

< =35 899 215 13,0% 967 5,0% 942 180 13,64% 1115 5,7%
135 ; 40] 457 472 6,6% 801 4,1% 502 732 7,28% 843 4,3%
140 ; 45] 698 672 10,1% 2107 10,8% 798 669 11,56% 2 435 12,5%
145 ; 50] 939 134 13,6% 2759 14,2% 973 718 14,09% 3023 15,6%
150 ; 55] | 1120072 16,2% 3601 18,5% 1170737 16,95% 3746 19,3%
155; 60] | 1060273 | 15,4% 3170 16,3% | 1011966 | 14,65% 2954 15,2%
160 ; 65] 780 729 11,3% 2722 14,0% 721 346 10,44% 2 503 12,9%

> 65 953 278 13,8% 3310 17,0% 787 495 11,40% 2 820 14,5%

Total 6 908 845 100,0% 19 437 100,0% 6 908 843 | 100,00% 19 439 100,0%

Quadro 5.6.2: Populacdo e area urbana exposta ao ruido, acima dos limites legais (RGR)

Nivel Cenario de Verdo Cenario de Inverno
L Lnote e
dB(A) Populagao Populagao Populagao Populagdao
Areosa 12,6% 12,4% 15,6% 14,9% 10,2% 10,2% 9,9% 9,9%
Darque 11,7% 5,8% 13,3% 6,5% 10,4% 4,8% 10,5% 4,8%
Meadela 11,8% 24,7% 9,9% 23,5% 7,1% 16,6% 6,9% 16,0%
Monserrate 20,1% 19,1% 23,5% 22,2% 18,7% 17,5% 18,5% 17,2%
St2 M.Maior 25,5% 34,1% 29,5% 38,2% 22,6% 31,6% 23,3% 31,6%
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Figura 5.6.5: Lden, cenario de Verdo

Figura 5.6.7: Carta de criticidade acustica, Verdo
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Qualidade do ar

A concentragdo de poluentes atmosféricos foi avaliada para os cenarios de Verdo e de
Inverno, tendo-se modelado mapas de longo termo para os seguintes poluentes: monoxido
de carbono (CO), diéxido de carbono (CO,), diéxido de azoto (NO,), ozono (O,), benzeno
(C,H,) e particulas (PM,).

Dos poluentes estudados, somente o NO, apresenta valores ligeiramente acima dos limites
legais nos cenérios de Inverno e Verdo, nalguns pontos muito localizados.

Da observagdo cuidada dos mapas de poluicdo atmosférica constata-se que as concentracdes
de PM,;,, NO,, CO, CO, e C,H, se encontram mais elevadas nas zonas adjacentes as vias
de maior trafego (via que atravessa a cidade e via marginal). Constitui excepgdo o ozono,
que, por se tratar de um poluente secundario, gera frequentemente concentragdes mais
elevadas em éareas afastadas das fontes de emisséo.

O indice de qualidade desenvolvido, CityAIR, classifica a qualidade do ar da cidade de
acordo com as concentragGes de longo termo dos 5 poluentes urbanos principais: mondxido
de carbono (CO), diéxido de azoto (NO,), ozono (O,), benzeno (C/H,) e particulas (PM,,).

O calculo e distribuicdo do CityAIR evidenciam que, a excepgdo de uma pequena area
muito localizada, a qualidade do ar na cidade de Viana do Castelo é “Boa” ou “Muito Boa”.
Esta situagdo é ainda mais favoravel no cendrio de Inverno e em termos espaciais merece

destaque o claro beneficio que a pedonalizagdo do centro histdrico representa.

Figura 5.6.8: NO,, Cenario de Ver&o
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1o Cenario de Ver&o

Figura 5.6.9: PM

My i

CityAIR
=0
. 69 0,2% 26 332 0,2% 1 0,0% 350 0,0%
Muito Fraca
[0 ; 0,35
0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0%
Fraca
0,35 ;0,65
o, [ 9 0,0% 3 296 0,0% 0 0,0% 0 0,0%
Média
[0,65; 0.85[
5 20 477 | 71,7% | 5 152 484 | 47,3% | 2 955 | 10,3% 846 608 7,8%
0oa
[0,85; 1.0]
. 8 002 | 28,0% | 5 711 768 | 52,4% |25 601 | 89,6% | 10 046 922 | 92,2%
Muito Boa
Total 28 557 | 100,0% | 10 893 880 | 100,0% | 28 557 | 100,0% | 10 893 880 | 100,0%

Na sequéncia da avaliacgdo ambiental efectuada, foi especificado um sistema de
monitorizacao ambiental da cidade, cujos objectivos gerais se podem sintetizar da
seguinte forma:

e Informar a populagdo sobre os aspectos centrais do ambiente urbano: ruido, qualidade
do ar e meteorologia; e,

e Criar uma infraestrutura de aquisicdo, armazenamento, processamento e comunicacdo
de dados de ambiente urbano.
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A um nivel mais detalhado, os objectivos especificos deste Sistema de Monitorizagdo
Ambiental Urbana sdo os seguintes:

Monitorizar o ruido ambiental urbano na cidade;

Monitorizar a qualidade do ar na cidade;

Monitorizar os parametros meteoroldgicos na cidade;

Manter cartografia digital do ruido urbano;

Manter cartografia digital de poluentes atmosféricos;

Gerar cenarios de previsdo de ruido;

Gerar cenarios de previsdo de poluigdo atmosférica;

Manter sistema de sinalizagdo e informacgdo ao publico sobre ruido;

Manter sistema de sinalizagdo e informagdo ao publico sobre qualidade do ar.

Figura 5.6.10: Qualidade do ar (CityAIR), cenario de Verdo
Sistema de monitorizagdo da qualidade ambiental

O Sistema de Monitorizagdo Ambiental que se propde para a cidade de Viana do Castelo
integra as seguintes componentes:

Uma plataforma web integradora dos servicos de aquisicdo de dados, analise e
informacdo ao publico;

Uma solucdo tecnoldgica de aquisicdo de dados ambientais fixa ou, como alternativa,
uma unidade movel de recolha de aquisicdo de dados;

Um centro de andlise para o desenvolvimento e disponibilizagdo de cenarios de longo
prazo.
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A rede de monitorizacdo proposta inclui os seguintes pontos de monitorizagdo principais
e secundarios:
Principais
1. Parque da Cidade;
2. Centro Histérico;
3. Avenida 25 de Abril.
Secundarios
4. Saida para o IC1;
5. Acesso a Ponte Eiffel;
6. Campo da Agonia.

Figura 5.6.11: Proposta de localizagdo dos Pontos de Monitorizagdo Ambiental
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5.7 TECNOLOGIAS INOVADORAS APLICADAS AOS TRANSPORTES

A concentracdo de grandes populacdes nas cidades tem sido possivel, em grande parte, devido ao desenvolvimento de
dois tipos de meios de transporte distintos. O primeiro destes meios de transporte surgiu no século XIX, a partir da
abertura ao publico da primeira linha ferrovidria em 1825, com o desenvolvimento do comboio e do metro. O segundo
surgiu com o desenvolvimento do automoével, tendo-se processado em duas fases distintas. A primeira destas fases teve
lugar na primeira metade do século XX, com o surgimento dos autocarros e taxis, os quais ofereceram as populagdes
urbanas uma nova flexibilidade que nado poderia ser oferecida pelo comboio ou metro, particularmente para as viagens
para locais periféricos das cidades. A segunda fase deste processo ocorreu na segunda metade do século XX, apds a
Segunda Guerra Mundial, com a democratizacdo da utilizacdo do automovel privado, permitindo a cada cidaddo residir
fora da cidade, aumentando assim os suburbios urbanos.

Todas estas inovagdes nos transportes tiveram consequéncias bastante profundas no desenvolvimento urbano das cidades,
permitindo aos seus habitantes ter cada vez maior flexibilidade na escolha do local onde residem ou trabalham. Contudo,
este modelo de desenvolvimento das cidades originou também um crescimento acentuado do trafego urbano, como
consequéncia de um incremento significativo da utilizacdo da viatura individual nas deslocagbes pendulares entre as areas
de residéncia e as areas de servicos e trabalho. Mais trafego significa, na grande maioria dos casos, um agravamento
do fendmeno de congestionamento (crénico) das vias urbanas, a degradacdo da qualidade ambiental e custos acrescidos
na producdo de bens e servigos.

Tendo em conta este contexto, tém vindo a surgir, a nivel mundial, diversos projectos que pretendem criar e
desenvolver tecnologias inovadoras aplicadas aos transportes, que vao desde a area das tecnologias da informagdo até
ao desenvolvimento de novos modos de transporte, de forma a aumentar a mobilidade urbana e mitigar os problemas
actuais observados nas cidades.

Relativamente a utilizacdo de tecnologias de informacdao no sector dos transportes, destacam-se alguns exemplos
das inovagbes que apresentam maior potencial no aumento da sustentabilidade da mobilidade nas cidades:

e Tendo em vista aumentar o nimero de passageiros dos autocarros do Estado norte-americano da Florida, foi introduzido
o sistema de transito LYNX em seis autocarros. Este sistema permite aos passageiros acederem a Internet ao
longo do tempo de viagem e assim consultarem na Internet as noticias, fazer compras pelo computador,
consultar emails, comunicar por via da Internet com outras pessoas. Neste mesmo projecto esta ainda previsto
a incorporacdo de um sistema de GPS nos autocarros, de forma a ser possivel aos passageiros obterem informacao
relativa a localizacdo de lojas, servicos e restaurantes nas proximidades do local onde o autocarro se
encontra a circular.

e Outro bom exemplo de como as tecnologias de informagao poderdo dar um grande contributo na melhoria da situacao
actual de mobilidade nas cidades, sdo os mais recentes avangos na tecnologia de cartdes inteligentes para
passageiros. Estes novos cartdes ddo maior flexibilidade e vantagens aos utentes de transportes publicos por
via de novos sistemas de cobrancga de bilhetes, que permitirdo aos passageiros atravessar os torniquetes sem ter que
esperar em demoradas filas de espera. Os cartdes inteligentes para passageiros poderao ainda armazenar informagao
no seu chip e dar acesso a descontos nos bilhetes dos transportes publicos. Uma outra vantagem oferecida por
este tipo de cartles, sera o facto de poder vir a funcionar como um “cartao Gnico”, podendo assim vir a ser utilizado
nos diferentes tipos de transportes publicos de uma determinada regido.

e« Com o objectivo de dar aos utentes dos transportes publicos maior capacidade de planeamento e controlo sobre as
suas viagens, foi desenvolvido um sistema de informagao que fornece informacoes e alerta aos passageiros, por
email ou telemovel, relativamente aos horarios dos autocarros e comboios que estdo para dar entrada nas
estacgoes, fornecendo ainda actualizacoes em tempo real da sua localizagdao e quanto tempo os passageiros
ainda vao ter de esperar.

e Em determinadas cidades, uma das questdes essenciais para tornar os transportes publicos mais atractivos é a sua
seguranca. Assim, com o principal objectivo de aumentar a seguranca dos transportes publicos, esta a ser desenvolvido
nos Estados Unidos da América um novo software de vigilancia por via de um sistema que continuamente detecta
actividades suspeitas, como malas ou sacos abandonados, movimentos rapidos de pessoas, mudangas bruscas na luz e
som, e diversos tipos de intrusdes, sendo esta informacao automaticamente retransmitida ao pessoal das operagdes do
centro de controlo, que pode contactar a policia.
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Relativamente ao desenvolvimento de novos modos de transporte tendo em vista alcancar uma mobilidade mais
sustentavel nas cidades, destacam-se alguns dos principais projectos (APTA, 2005) que foram desenvolvidos a nivel
mundial:

. Nos ultimos anos foram desenvolvidos varios projectos tendo em vista criar novos modos de transporte, como por
exemplo autocarros orientados para formar redes de alta capacidade, similares a pequenos comboios mas com bastante
maior flexibilidade e menor custo, denominados por Personal Rapid Transit (PRT). Um dos projectos PRT mais inovador
a ser desenvolvido actualmente é o Phileas. Este projecto teve origem na Holanda e foi criado pelo Advanced Public
Transport Systems, e pretende ser um novo sistema de transportes publicos rodoviario que pode ser operado de modo
tradicional com um motorista, ou de forma totalmente automatica sem a existéncia de qualquer motorista. Outro projecto
PRT que apresenta um enorme potencial é o ULTra PRT. Este projecto ja se encontra em fase final de construcdo e
teste no Aeroporto de Heathrow no Reino Unido, estando previsto a sua entrada em funcionamento no final de 2009. O
projecto ULTra PRT pretende funcionar como um sistema de transportes publico totalmente automatico constituido por
veiculos eléctricos que circulam com uma velocidade média trés vezes superior aos automoveis comuns sem quaisquer
emissdes de CO.,.

Figura 5.7.1: Projecto Phileas

Fonte: Adaptado de http://www.apts-phileas.com/

Figura 5.7.2: Projecto UlTra PRT

Fonte: Adaptado de http://www.atsltd.co.uk/

e Outro bom exemplo de tecnologias inovadoras a serem aplicadas no sector dos transportes sdo os denominados
Cybernetic Transport Systems (CTS). Este conceito é similar em muitos aspectos ao conceito conhecido como
PRT. Contudo os veiculos do sistema CTS oferecem a vantagem de serem capazes de circular em infraestruturas
rodovidrias “normais”. Este facto torna o conceito CTS ainda mais econdmico que o conceito PRT, oferecendo bastante
flexibilidade. Uma frota de veiculos deste tipo formaria um sistema de transportes publicos de passageiros ou de
mercadorias a funcionar em redes de estradas, com a capacidade de se deslocarem “porta a porta”. A capacidade
de transporte destes veiculos poderd variar de 1-20 passageiros, dependendo da sua aplicagdo.

e Tendo em consideragdo que o automovel privado comum € o principal responsavel pela situagdo actual de
insustentabilidade de muitas cidades, é fundamental o desenvolvimento de tecnologias inovadoras especificas para
este modo de transporte. Assim, nos Ultimos anos, as varias empresas construtoras de automoveis tém apresentado
solucBes bastante inovadoras tendo em vista o aumento da eficiéncia dos seus veiculos em termos de consumo
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de combustivel e emissGes de gases com efeito de estufa. De entre os mais interessantes projectos desenvolvidos
destacam-se os Sistemas Intelligent Speed Adaptation, Adaptive Cruise Control, Stop&Go e Lane Keeping.
Para além destes sistemas em desenvolvimento, as empresas construtoras de automdveis apresentam um interesse
crescente no desenvolvimento de automoveis hibridos, eléctricos ou a hidrogénio.

Referéncias Bibliograficas

[1] APTA (2005). Transit News - Public Transportation Enjoys Proliferation of New Technologies. APTA, 8 de Setembro de 2008.
[2] PARENT. M. (2006). New Technologies for sustainable Urban Transportation in Europe. INRIA — IMARA, France.
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Ficha 5.7.1: Projecto CUTE - Porto

Com o intuito de promover a diversificagdo energética dos transportes e de introduzir
novos combustiveis e sistemas de propulsdo inovadores, a Comissdo Europeia patrocinou
o Projecto CUTE - Clean Urban Transport for Europe. Trata-se de um projecto focado
na utilizacdo destas tecnologias nos transportes publicos. Embora todos os veiculos se
movam a hidrogénio, este serd manufacturado, transportado e armazenado de diferentes
formas entre as cidades.

Figura 5.7.3: Modos de produgdo de hidrogénio
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O projecto CUTE teve como objectivo desenvolver e implementar uma frota de autocarros
a hidrogénio e respectiva infraestrutura de suporte em nove cidades europeias - Porto,
Madrid, Barcelona, Londres, Amesterdao, Hamburgo, Luxemburgo, Estocolmo e Estugarda.

Figura 5.7.4: Diagrama do veiculo usado no projecto

Objectivo(s)
da intervengao

De modo a avaliar o comportamento desta nova tecnologia, consideraram-se diferentes
ambientes para cada cidade: condicGes climatéricas, situacGes de transito mais ou menos
exigente, topografia mais ou menos acidentada, etc.. No caso da cidade do Porto, pretendeu-
se testar a operacdo dos veiculos em situagOes de transito intenso, temperaturas elevadas e
topografia acidentada, como se pode ver no circuito apresentado nas Figuras 5.7.5 e 5.7.6.
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Figura 5.7.5: Circuito percorrido pelos autocarros no Porto

Figura 5.7.6: Topografia do percurso. Em algumas secgdes o declive excede 10%
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Este conjunto bastante exigente de solicitagdes levou a que, inevitavelmente, os consumos
observados na cidade do Porto fossem dos mais elevados de todo o Projecto.

Figura 5.7.7: Foto do veiculo no Porto
T -
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Figura 5.7.8: Estagdo de abastecimento nas instalagdes da Sociedade dos Transportes Colectivos do Porto
(STCP), no Porto

O Projecto teve como principais objectivos promover o hidrogénio e a sua viabilidade no
sector dos transportes perante a sociedade. Desta forma, em complementaridade com a

Estratégia de .
operagao dos autocarros durante os 2 anos nas ruas da cidade do Porto, o projecto teve

intervencéao } ; 9 ) c o i o
uma intensa campanha de divulgagao e disseminagao em escolas, centros de investigagao,
entidades governamentais e autarquias.

O Projecto decorreu durante quatro anos, divididos em duas fases:
e A primeira fase, com uma duragdo de aproximadamente 2 anos, consistiu na construgdo

Faseamento dos autocarros e da infraestrutura de suporte (manutengdo e postos de abastecimento);

e A segunda fase consistiu na entrega faseada dos autocarros aos Operadores nas
cidades e operagdo durante um periodo de 2 anos.

Os intervenientes no processo podem ser divididos em quatro tipos de categorias:
e Fornecedores de tecnologia de veiculos e propulsdo: Mercedes, Ballard e varias empresas
de componentes;
e Fornecedores de combustivel e das estacbes: BP (parceiro do projecto no Porto), Shell,
Repsol, Linde;
e Operadores de transporte publico: STCP, TMB, EMT, BVG;

e Consultores e entidades de investigacdo: Instituto Superior Técnico, Universidade de
Estocolmo, PE Europe GmbH.

Intervenientes Figura 5.7.9: Cidades e Operadores participantes
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Figura 5.7.10: Cidades e Operadores participantes
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Este Projecto teve um orcamento total de 52 milhdes de euros, financiado parcialmente
pela UE em 18,5 milhdes de euros.
Devido a natureza de protétipo dos veiculos usados e do seu expectavel limitado tempo
Recursos

de vida, o Projecto tinha um fim definido. Face ao sucesso da operacdao dos veiculos e
a fiabilidade demonstrada muito superior ao esperado, algumas das cidades optaram por
usar os veiculos por um ano adicional (condicionada a uma revisdo profunda dos veiculos
por parte do fabricante).

Acompanhamento e
principais resultados

Todos os veiculos foram entregues e com algumas excepgdes todas as estagbes de
abastecimento superaram as expectativas de funcionamento. O prazo previsto para o
funcionamento dos autocarros era de dois anos, mas em algumas cidades chegaram a
funcionar por mais de trés.

Ao longo do Projecto foi feito um acompanhamento exaustivo do comportamento dos
veiculos e da estacdo de abastecimento a trés niveis:

e Prestacdo energética e ambiental;
e Fiabilidade e manutencdo;

e Satisfacdao dos clientes.

No primeiro nivel os consumos dos veiculos e da estacdo de abastecimento (tanto de
operagao como de producdo de hidrogénio) foram avaliados ao longo do Projecto para cada
cidade. De notar que cada cidade optou por uma combinacdo diferente de fonte primaria
de energia e modo de transporte de hidrogénio, de modo a fornecer um conjunto mais
alargado de experiéncias. Em termos de impacte ambiental, o efeito local é praticamente
nulo, com evidentes melhorias na qualidade do ar das cidades. Se for considerado o ciclo
de vida global da producdo de hidrogénio, os resultados variam substancialmente entre si
consoante a tecnologia adoptada, sendo que alguns sao melhores que as tecnologias actuais
e outros sdo piores. Tal deve ser entendido no contexto global do Projecto de explorar
alternativas de diversificacdo de abastecimento de energias primarias para os transportes
(no que foi muito bem sucedido), e ndo de um ponto de vista estrito de impacte ambiental
de cada tecnologia isolada.
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No segundo nivel foi criado e acumulado um grande conjunto de experiéncias até agora
inexistentes na operagdo de uma frota de veiculos a pilha de combustivel e respectiva
infraestrutura de suporte. Neste aspecto os resultados superaram as expectativas na
generalidade das cidades (o0 que conduziu a extensdo da operagdo dos autocarros), embora
se tenham verificado casos em que, por deficiente planeamento da infraestrutura ou da
operacgdo, os resultados ndo foram os mais satisfatérios. No contexto de diversificagdo de
tecnologias e modos de operagdo o Projecto pode ser considerado um sucesso.

No terceiro nivel é importante realcar a satisfacdo de dois tipos de clientes. Em primeiro
lugar os clientes das empresas de transporte revelaram grande satisfacdo e adesdo a esta
nova tecnologia, pois reconhecem nela uma excelente prestacdo ambiental local e elevados
niveis de conforto incluindo muito baixos niveis de ruido interior. Em segundo lugar as
empresas de transportes, como clientes de fabricantes de autocarros, identificaram grandes
potencialidades nestes veiculos ao nivel ambiental e até de manutengdo, pois o potencial
de simplificacdo de manutencdo destes veiculos face aos convencionais é muito elevado.
Em contrapartida o elevado prego dos veiculos e componentes (resultando note-se de uma
muito limitada produgdo de componentes) vem restringir as suas intengdes de aquisicdo
a curto-médio prazo.

Devido ao sucesso deste Projecto, foi criado um novo Projecto — HyFleet: CUTE - que
da continuidade a este, garantindo um ano de operacgdo para as cidades que desejaram
continuar no Projecto, bem como a introducdo de mais uma cidade em operagao, desta
vez a operar ainda veiculos a hidrogénio mas de outro fabricante e usando motores de
combustdo interna ao invés de pilhas de combustivel, numa estratégia de simplificacdo e
reducdo de custos.

Autores

Tiago Farias
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Ana Vasconcelos
DTEA - Transportes, Energia e Ambiente
Instituto de Engenharia Mecanica - Pdlo Instituto Superior Técnico
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Ficha 5.7.2: Mobilidade para todos em CyberCars - Penela

Enquadramento

A vila de Penela é sede de um Municipio marcadamente rural - o Municipio de Penela,
com 6 594 habitantes distribuidos por uma area total de 135,8 km?2, situa-se na NUT III
do Pinhal Interior Norte e dista cerca de 30 km da cidade de Coimbra.

A ocupacdo do territério concelhio encontra-se “pulverizada” por 105 aglomerados
populacionais de pequena a muito pequena dimensdo caracterizados por uma populagdo
essencialmente envelhecida.

O centro histérico da vila, de orografia marcada pelo relevo e declives acentuados, onde se
concentra o comércio (na parte mais baixa do aglomerado) e onde se localizam os principais
servicos (nomeadamente nos Pacos do Concelho, zona mais elevada da vila onde se situa
igualmente o Castelo de Penela), apresenta uma rede viaria limitada por uma malha urbana
antiga, de tragado estreito e sinuoso, que representa um obstaculo a transposicdao, quer
por modo pedonal quer por circulacdo automovel.

A isto acresce a tendéncia de esvaziamento das bolsas habitacionais centrais, mais antigas,
e da localizacdo dos novos residentes nas areas de expansdo mais periféricas da vila, com
0 consequente aumento dos movimentos pendulares de e para o nucleo histérico.

Por outro lado, a vila de Penela, pela sua riqueza histérico-cultural atrai um grande nimero de
turistas em diversas alturas do ano, sendo que também estes aumentam consideravelmente
os fluxos de deslocagbes na vila.

Estes factos conferem a vila de Penela especificidades que requerem solugdes inovadoras
em termos de mobilidade, baseadas nomeadamente na restricdo do trafego automédvel no
centro histérico e na introdugdo de um servico de transporte alternativo ndo poluente.

Objectivo(s)
da intervencgao

Face aos constrangimentos descritos, os objectivos da intervengdo da Camara Municipal de
Penela passam, por um lado por facilitar a circulagdo no nucleo histérico aos habitantes e a
restante populagdo residente no Municipio que a ele se desloca, e por outro por promover
o turismo sustentavel na vila, devolvendo a fruicdo do espaco aos seus utentes sem
restricoes de mobilidade, e substituindo a circulagdo automével por formas ndo poluentes
de locomogdo que se adaptem as caracteristicas especificas.

Estratégia de
intervencao

Em Marco de 2007 foi levada a cabo pela Camara Municipal, em parceria com o Laboratério
de Automatica e Sistemas do Instituto Pedro Nunes de Coimbra (IPNlas) - instituicdo
promotora da inovagdo na area cientifica e tecnoldgica - a experimentacdo de um servico
gratuito de CyberCars - transporte colectivo urbano movido a energia eléctrica - no Centro
Histérico de Penela. Esta experiéncia veio a ser reforcada pelas iniciativas da “Semana
Europeia sem Carros” (em Setembro de 2007), tendo sido restringida a circulagdo automovel
no centro da vila, sendo que a ligagdo entre os interfaces modais (estacionamento automovel
e terminais rodoviarios) periféricos e a zona central da vila foi efectuada com recurso a
implementacdo de um servigo de transporte colectivo urbano de utilizagdo gratuita.

O conceito CyberCar emergiu na Europa nos anos 90, a partir de um consorcio liderado
pelo Instituto Francés de Pesquisa em Automagdo e Robdtica (INRIA), do qual ja fazem
parte 15 centros de investigacdo. Desde entdo, o conceito tem sido progressivamente
introduzido em diversas cidades europeias, por vezes associado a outros projectos como
CyberMove, EDICT, Netmobil, CyberC3, CyberCars-2 e CityMobil, consoante cada ambiente
e realidade especifica.

No nosso Pais o Projecto integrou o programa CyberMove e foi testado em trés centros
urbanos: Penela, Covilhd e Coimbra.
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Figura 5.7.11: Rede do CyberCar do Centro Histérico de Penela

O protoétipo assenta num sistema de navegacdo autéonoma totalmente controlada por
computador e guiada através do campo magnético emitido por um fio eléctrico que é
colocado no piso, permitindo a sua navegagdo com precisdo, para além de possuir sensores
de deteccdo de obstaculos e interfaces avancados com o utilizador.

Foi especialmente desenhado a pensar no transporte personalizado de pessoas, em viagens
curtas e de reduzida velocidade, permitindo implementar um sistema de transporte porta a
porta, com a saida ou entrada de passageiros em qualquer ponto do trajecto, e responder
as horas de maior afluéncia, de moradores e turistas, através de uma gestdo dindmica
da frota, colocando o numero de veiculos adequado as necessidades de cada momento.

O seu caracter inovador torna-o numa solucdo adequada ao caso especifico do Centro
Histérico de Penela.

Figura 5.7.12: CyberCar de Penela
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1997
O sistema baseado neste tipo de veiculos foi testado pela primeira vez na Holanda.
1997-2007

Desde entdo, varias companhias e centros de investigacdo tém desenvolvido em parceria
modelos de veiculos baseados na abordagem CyberMove, os quais ja foram implementados

Faseamento em paises como a Franca, Itdlia, Suica ou Reino Unido, e tém vindo progressivamente a
ser introduzidos em toda a Europa, contando actualmente com 12 cidades europeias.

2007

Foi efectuada uma demonstracdo gratuita destes veiculos em trés centros urbanos
Portugueses - Covilhd, Coimbra e Penela.

O Projecto encontra-se ainda em fase de experimentagdo.

Intervenientes

Parceria entre a Camara Municipal de Penela e o Instituto Pedro Nunes de Coimbra.
no processo

A implementacao do Projecto pressupde a participacdo de uma equipa de investigadores
especializados do Departamento de Engenharia Electrotécnica e Computadores (DEEC) da
Faculdade de Ciéncias e Tecnologia da Universidade de Coimbra e do Instituto de Sistemas
e Robdtica (ISR), liderada pelo laboratério Francés INRIA, na concepcgdo e desenvolvimento

Recursos dos veiculos e da tecnologia.

E um Projecto de inovacdo e desenvolvimento tecnoldgico co-financiado pela Comunidade
Europeia e requer recursos financeiros municipais e transferéncia de conhecimento cientifico
e tecnoldgico aplicado.

As demonstragdes publicas realizadas serviram para confirmar que este é um sistema
perfeitamente adaptado para ser aplicado no transporte de pessoas em zonas histéricas
dos centros urbanos.

A aceitacdo do produto por parte do publico-alvo, permite afirmar que existe mercado, e
que a tecnologia se encontra numa fase de maturidade suficiente para passar a fase de
implementacao.

Acompanhamento e
principais resultados

Com este exemplo de boa pratica pretende-se mostrar que é possivel sensibilizar a
populagdo para a utilizagdo de modos de transporte alternativos, verificando-se uma adesao
significativa por parte dos cidadaos.

[1] Camara Municipal de Penela (2006) - “Plano Director Municipal”, Relatoério I - Estudos de caracterizagdo
do territério municipal, GAT da Lousa, Penela.

[2] http://www.inria.fr/
Referéncias [3] http://www.cybercars.org/
Bibliografias [4] http://www.cybermove.org/

[5] http://www.citymobil-project.eu/

[6] http://www.netmobil.org/

[7] http://www.uc.pt/
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5.8 PROMOCAO DA EQUIDADE NO ACESSO A BENS E SERVICOS

A probleméatica da equidade no acesso da populacdao a bens e servicos, ndo sendo recente, tem vindo a assumir
contornos mais ou menos diferenciados em fungdo de aspectos como:

i. a organizacdo funcional do espaco urbano e as dinamicas de expansao urbana (com a crescente terciarizagdo
dos centros urbanos, a funcdo residencial tem vindo a ocupar progressivamente areas periféricas, formando espacos
urbanos onde a monofuncionalidade residencial obriga a maiores deslocagcdes para aquisicdo de bens e servigos e onde
a inexisténcia de redes de servigos de transporte colectivo de qualidade incentivam o uso do automovel particular);

ii. a alteracdo dos habitos de consumo e a consolidacdo de novas formas de organizacdao dos espacos
comerciais, designadamente na formula das grandes superficies comerciais, tém vindo a afectar a vitalidade do
pequeno comércio tradicional (i.e. do “comércio de rua”), cujo declinio, concretizado, por exemplo, no encerramento e
na desqualificacdo dos estabelecimentos, tende a afastar os locais de consumo dos locais de origem dos consumidores;

iii. a evolucdo do sistema de povoamento que, ao ser matizada por um progressivo despovoamento das areas
rurais, repercute-se em dificuldades acrescidas para aceder a bens e servigos essenciais, afectando tanto a populagao
isolada (areas de povoamento disperso) como a populagdo concentrada em aglomerados de pequena dimensdo.

Ndo descurando a existéncia de algumas dificuldades de acesso a bens e servigos nas areas urbanas, induzidas pelos
factores acima enunciados, reconhece-se que é no espacgo rural que tal problematica adquire maior expressdo, porquanto
tal privacdo (ou deficit de acesso) constitui um elemento de agravamento das desigualdades e de fendémenos de
exclusdo social, os quais assumem necessariamente uma natureza multidimensional (i.e. em que o acesso a bens e
servigos ndo actua como causa Unica, mas antes no contexto de um teia complexa de causas interligadas, como sejam
desemprego, baixos rendimentos ou baixas qualificacdes). O acesso a servicos de salde, o acesso da populagdo escolar
a estabelecimentos de ensino, o acesso a cultura e a informagdo, o acesso a servigos administrativos ou o acesso a
um conjunto de bens essenciais a vida das familias (para além do acesso a bens alimentares — que nas areas rurais é
em parte atenuado pela capacidade de produgdo propria de alguns produtos - salienta-se, como exemplo, o problema
do acesso a medicamentos) apresentam-se como necessidades elementares determinantes da qualidade de vida das
populagdes, cuja ndo satisfacdo pode contribuir para o agravamento daqueles fendmenos, colocando em causa a equidade
e a coesdo social e territorial.

O povoamento disperso ou concentrado em aglomerados de pequena dimensdo, caracteristico de extensos sectores
do “mundo rural” nacional (de acordo com os Censos 2001, 13,5% da populagdo do Continente residia em “areas
predominantemente rurais” e cerca de 42% residia em lugares com menos de 2 000 habitantes), conjugado com o
progressivo declinio e envelhecimento da populacdo destas areas, sdo factores nucleares na justificacdo da dificuldade de
provisdo de bens e servicos em condicdes de equidade tendencial as populagdes. Concretizando, estes factores acabam
por determinar a auséncia de limiares de procura que justifiquem a viabilidade econémica, e subsequente existéncia de
actividades de comércio e servigos que respondam as necessidades das populagdes (note-se que nesta evolugdo interferem
outros factores, como a falta de investimento ou as dificuldades de adaptacdo aos novos habitos de consumo), implicando
deslocagdes a aglomerados populacionais de hierarquia superior para aquisicdo de bens e servigos. Contudo, tais limiares
inviabilizam igualmente a existéncia de redes de servicos de transporte publico regulares com niveis de servigo e cobertura
territorial adequados, num contexto em que o transporte individual ndo se apresenta, por varias razdes, como uma
alternativa para uma parcela significativa da populacdo. Desta forma, a extingdo de carreiras de transporte publico, ou a
reducdo da sua frequéncia, e o progressivo encerramento de estabelecimentos comerciais, ambos resultantes do declinio
da massa critica demografica, acabam por actuar como vectores indutores da privagdo ou agravamento da dificuldade
de acesso a bens e servigos por parte da populagdo residente nestas dreas de baixa densidade.

Face ao exposto, considera-se que a promocao da equidade no acesso a bens e servicos em espaco rural poderad
alicercar-se em trés estratégias de intervencao:

o A melhoria da oferta de servicos de transporte publico através da implementacdo de solucGes de transporte
inovadoras, adaptadas as especificidades do macro-contexto rural.

e Os servicos de transporte flexiveis (em que se incluem os servicos de transporte a pedido) ou os servigcos de
transporte com percursos regulares mas planeados para responder a estas necessidades especificas da populagcdo
como tal assegurando uma ampla cobertura territorial - garantindo o acesso generalizado a um conjunto de pdlos
atractores previamente identificados, com uma frequéncia adaptada a este tipo de deslocacGes (embora variavel, a
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frequéncia praticada neste tipo de servico é normalmente baixa, podendo ndo ir além de um servico bimensal ou
semanal).

O alargamento e diversificacdo da rede de servigos itinerantes e o comércio ambulante formalizam outra
concepgdo estratégica para garantir uma maior equidade no acesso a bens e servigos, pressupondo a assungdao de um
novo paradigma, traduzido na deslocacdo dos servigos em alternativa a deslocacédo das populagdes. Conceptualmente
diferenciadas, estas abordagens ndo pressupdem mutua exclusividade, pelo que, aquando do estudo de solucGes
que promovam a melhoria do acesso a bens e servigos, estas estratégias devem ser equacionadas numa Optica de
complementaridade (a este proposito importa relevar que a melhoria da oferta de servigos de transporte deve responder
igualmente a outras motivagdes de deslocacdo, que ndo apenas a aquisicao de bens e servicos, aspecto que deve ser
considerado aquando do processo de planeamento destas estratégias de intervencgao).
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Ficha 5.8.1: Transporte colectivo oferecido a portadores do Cartao Raiano +65 - Idanha-a-Nova

Enquadramento

O Municipio de Idanha-a-Nova apresenta baixa densidade populacional (7,3 habitantes/km?2
em 2007), uma grande extensdo de territdério (1 413 km2?), uma populacdo fortemente
envelhecida (41% com 65 ou mais anos em 2007) e com rendimentos relativamente
baixos (uma grande percentagem proveniente das pensdes de velhice). Hoje em dia a
rede de transportes publicos colectivos é ineficaz e ndo proporciona qualidade de servigo
de transporte adequado as necessidades das populacGes. Face a este problema a autarquia
entendeu por bem proporcionar alternativas de transporte mais adequadas as necessidades
de mobilidade da populacdo mais envelhecida ou com deficiéncia igual ou superior a 60%.

Objectivo(s) da
intervencao

Com vista ao combate ao isolamento, a facultar um melhor acesso a bens e servigos e a
promogdo de uma melhor qualidade de vida das populagdes mais idosas e carenciadas, a
Cémara Municipal de Idanha-a-Nova (em Dezembro de 2002) entendeu criar um conjunto
de servigos de apoio a essa populagao no quadro do Cartdo Raiano +65, onde se inclui um
servigo de transporte publico gratuito aos utentes portadores desse cartdo.

Estratégia de
intervengao

A Camara Municipal comecou por efectuar o levantamento das necessidades de transporte
no Municipio com vista ao estabelecimento dos itinerarios e dos horarios do servico, que
uma vez estabelecidos foram amplamente divulgados nas 17 freguesias para recolha de
eventuais sugestGes por parte dos potenciais utilizadores. Apds o estabelecimento dos
itinerarios e dos horarios, foi efectuado um concurso publico com vista ao estabelecimento
da concessdo do servigo.

Para além do servigo no Municipio foi incluido ainda no concurso um pacote de quilémetros
de viagem sem itinerario fixo para que pudesse ser utilizado pelos utentes do Cartdo Raiano
+65 em viagens de caracter IUdico, recreativo ou turistico.

Faseamento

O servigo de transporte no ambito do Cartdo Raiano +65 teve inicio em Dezembro de
2002. Mantém-se em funcionamento e tém sido introduzidos alguns ajustamentos ao longo
do tempo.

As carreiras de transporte no dmbito do Cartdo Raiano +65 iniciam o seu servigo pelas
8h30 nos locais de origem e tém chegada prevista a Idanha-a-Nova entre as 10h30 e as
11h00. O regresso a origem inicia-se pelas 13h30, com a chegada a freguesia mais distante
prevista para as 15h30.

Figura 5.8.1: Cobertura territorial do transporte inter-freguesias, ao longo da semana
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Segunda-feira Terga-feira Quarta e Sext-feira Quinta-feira

O servico funciona com 8 percursos durante os dias Uteis da semana. Nas Tergas-feiras
circulam 2 autocarros com percursos distintos, um para a zona Norte e outro para a zona Sul;
nas Quintas-feiras, dia de mercado, existem trés percursos que cobrem praticamente todo
o Municipio; as Segundas, Quartas e Sextas-feiras funciona apenas um autocarro por dia.
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Intervenientes e Camara Municipal de Idanha-a-Nova;

no processo e Rodoviaria da Beira Interior (com contrato anual para prestagdo deste servigo).

Os custos financeiros do servico de transporte sdo inteiramente suportados pela Céamara
Municipal de Idanha-a-Nova, que contratualizou com a Rodoviaria da Beira Interior uma
prestacdo anual de servigos, no valor de 50.000 euros, sujeito a actualizagdes anuais.

Os meios humanos ao dispor deste servigo consistem num funcionario da autarquia afecto

Recursos em regime permanente, que por um lado efectua o controlo da utilizagdo do servigo e por
outro auxilia os individuos mais necessitados a subir / descer do veiculo. Procedimentos
formais sdo assegurados pelos funcionarios da autarquia (requerimentos, emissdo do cartdo,
actualizagdo, acompanhamento).

Estdo afectos a este servigo 3 autocarros e respectivos motoristas da Operadora contratada.

A Camara Municipal de Idanha-a-Nova através do Gabinete de Acgdo Social e Saude
(GASS-CMIN) elabora e publicita o Relatério Anual do Cartdo Raiano +65, onde se inclui
a componente da utilizagdo do servico de transporte.

Com base nos relatérios anuais de acompanhamento dos ultimos 6 anos, verifica-se que
o0 numero de aderentes ao cartdo se situa em média nos 3 765 habitantes.

Quadro 5.8.1: Evolugdo anual do nimero de portadores de Cartdo Raiano +65

Populagao Pop. residente com Portadores de Portadores /
residente 65 ou mais anos Cartao Raiano +65 Pop. residente
Acompanhamento e 2003 11 085 4 638 3 419 31%
principais resultados 2004 10 929 4 608 3 677 34%
2005 10 720 4 505 3 808 36%
2006 10 561 4 406 3 977 38%
2007 10 352 4 297 3 970 38%
2008 - - 3 733 -

A procura do servico de transporte do Cartdo Raiano registou uma tendéncia de crescimento
desde a sua criagdo, com uma procura média de cerca de 35 utilizadores didrios. Desde
a sua entrada ao servigo ja foram efectuadas 48 624 viagens pelos utentes.
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Figura 5.8.2: Evolugdo do numero de utilizadores do transporte inter-freguesias
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Anualmente sdo também realizados inquéritos aos utentes com vista a avaliacdo da qualidade
do servico prestado e a apresentacdo de sugestGes para a melhoria do servigo. Com base
nos resultados dos inquéritos verifica-se que esse servico € utilizado fundamentalmente
para acesso ao comércio, aos servicos da Camara Municipal e ao Centro de Saulde, e,
numa proporgdo inferior, ao acesso a instituicdes bancarias, farmacias, visitas a familiares
e por motivos de lazer. A grande maioria destes equipamentos e servigos encontra-se
espacialmente concentrada na sede de Municipio.

Figura 5.8.3: Principais motivos de utilizagdo do transporte
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Nos inquéritos realizados, os utentes tém referido que o servigo tem como principais pontos
fracos a auséncia de percursos alternativos, designadamente para a sede de distrito, a
cidade de Castelo Branco, e para outros Municipios limitrofes.

Tendo por base as lacunas apresentadas pelos utentes do servigo, foi proposto a Camara
Municipal (no ambito do Plano de Mobilidade Sustentavel) a criagdo de um cheque-viagem
no quadro do Cartdo Raiano de forma a flexibilizar os destinos, os horéarios e os locais de
tomada e largada de passageiros. Este cheque-viagem poderé ser utilizado pelos utentes em
diferentes Operadores (transporte colectivo, taxis, etc.), com os quais a Camara Municipal
deverd estabelecer as necessarias parcerias.

De referir que este servico de transporte veio colmatar algumas das deficiéncias do
funcionamento dos transportes colectivos nas areas rurais, no caso concreto do Municipio
de Idanha-a-Nova, proporcionando as populagdes mais idosas € com menos recursos um
maior leque de oportunidades no acesso a bens e servigos para a satisfacdo das suas
necessidades.
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Por outro lado, veio permitir que alguns utentes que praticamente ndo tinham viajado para
além da deslocagdo as cidades mais proximas (Castelo Branco, Funddo, Covilhd) pudessem
conhecer outros locais do Pais, como Fatima, Nazaré, Lisboa, o mar, etc..

Figura 5.8.4: Transporte inter-freguesias
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Ficha 5.8.2: Corredor pedonal acessivel para todos em Faro

Enquadramento

Enquadramento O conceito de “mobilidade sustentavel” estd associado ao desenvolvimento
sustentavel aplicado a actividade de transporte. Tal implica que devera contribuir para o
desenvolvimento econdmico, a equidade social e a coesédo territorial e ndo por em causa

a integridade dos ecossistemas naturais.

Em consequéncia, do ponto de vista social, é necessario assegurar o acesso (aos bens e
servigos) a todas as pessoas que vivem nas cidades, nos lugares urbanos periféricos e nas
zonas rurais, donde se destacam as pessoas com deficiéncia, os idosos ou as pessoas sem
automovel (Rosa, 2004).

As fungdes sociais de uma cidade somente se cumprem plenamente se 0s servigos e
equipamentos sociais, o0 comércio e as empresas forem acessiveis para 0 maior nimero de
pessoas. A escala local devem assegurar-se bons niveis de acessibilidade (no seu sentido
topoldgico de proximidade) considerando no topo da hierarquia os grupos de pessoas que se
deslocam a pé (incluindo as pessoas com deficiéncia), em transporte publico e em bicicleta.
A rua deixa de ser dimensionada como uma artéria em movimento motorizado e passa a
ser projectada como espaco publico utilizado para actividades multiplas, incentivadoras da
interacgdo e da sociabilidade.

Esta abordagem remete para a importancia dos transportes colectivos, das redes pedonal
e ciclavel e de um urbanismo de proximidade, concebidos de acordo com os principios do
Design Universal.

No entanto, observando o ambiente urbano e edificado e os meios de transporte, constata-
se que subsistem barreiras urbanisticas, arquitecténicas e de transporte nos nossos espagos
de vivéncia, o que acentua a exclusdo social das pessoas com restricdo na participacédo.

As barreiras urbanisticas correspondem aos obstaculos fisicos que as vias publicas
apresentam a mobilidade das pessoas, as barreiras arquitectonicas sdo os obstaculos que
se encontram nos edificios e as barreiras de transporte sdo as que existem nos meios de

transporte e nas instalagdes associadas, tais como, terminais e estagoes.

Nas ultimas décadas, tem-se defendido um novo paradigma de participacdo da pessoa com
deficiéncia na sociedade, que promove a inclusdo social. Neste novo modelo social da-se
énfase aos direitos humanos e a igualdade de oportunidades de todos os cidaddos e, para
efeitos da sua concretizacdo, focaliza-se nas acgdes e ndo nas deficiéncias, ou seja, nas
barreiras do meio ambiente que dificultam ou incapacitam a inclusdo de todos os cidaddos
na sociedade.

Esta perspectiva da equidade social conduziu a uma nova abordagem do conceito de
“acessibilidade” que reflecte, em termos gerais, a capacidade de todas as pessoas chegarem
aos servigos de que necessitam. Entende-se por “acessibilidade para todos” o projectar
e o garantir autonomia, seguranca e conforto na arquitectura, urbanismo, transporte e
comunicagdo para o maior nimero possivel de pessoas, de acordo com a diversidade de
conhecimentos antropométricos existentes (Jalf Acess, 2001).

Foi neste contexto que se promoveu no Plano de Mobilidade Sustentavel de Faro a
necessidade de se criarem redes funcionais e atractivas para o modo pedonal, que atendam
aos principios do Design Universal.

No &mbito da elaboragdo deste Plano foi desencadeado um processo de participacdo publica
que envolveu a Delegagdo do Algarve da Associacdo dos Cegos e Ambliopes de Portugal
(ACAPO), entre outras instituigdes.

De acordo com os Censos 2001, no Municipio de Faro existiam 3 566 pessoas com alguma
deficiéncia, o que corresponde a cerca de 6% da populagdo. Tém incapacidade visual 889
pessoas e incapacidade motora 878.
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Objectivo(s)
da intervencao

Decorrente da parceria publica, a ACAPO manifestou interesse em tornar acessivel um
corredor pedonal entre a sua sede (Rua Anténio Bernardo da Cruz) e a Estacdo de Comboios
de Faro, passando pelo Mercado Municipal, o Teatro Lethes e o Terminal Rodoviario, numa
extensdo de cerca de 2 km. Para tal foi necessério fazer o diagndstico das barreiras
urbanisticas actualmente existentes no corredor pedonal proposto e projectar estes espacos
urbanos de acordo com os principios do Design Universal, de forma a garantir, a todos os
cidaddos, o direito ao acesso fisico a cidade e aos servicos associados.

Estratégia de
intervencgao

O diagnéstico das barreiras urbanisticas que existem no corredor pedonal proposto
remeteu para as seguintes consideragoes:

Existem trogos em que os passeios sdo demasiado estreitos, ndo existe uma largura livre
de obstaculos de 1,20 m; o mobilidrio urbano (ex. semaforos, postes de sinalizagdo,
cabines telefdénicas, papeleiras, MUPIs) ndo se encontra organizado; os pilaretes para
impedir o estacionamento abusivo tém caracteristicas inadequadas;

Os pavimentos de alguns passeios ndo se encontram em boas condigdes de manutengao;
ndo existe pavimento tactil;

Inexisténcia de passadeiras nalguns atravessamentos de faixas de rodagem;

Na sua maioria, os lancis dos passeios limitrofes as passadeiras ndo se encontram
rebaixados; os que estdo rebaixados tém inclinacGes que ndo servem as necessidades
das pessoas em cadeiras de rodas;

A sinalizagdo apenas visual das passadeiras ndao permite a sua localizagdo por parte
das pessoas com deficiéncia visual;

Os semaforos ndo tém dispositivos acusticos;

A maioria das paragens de autocarros ndo tém abrigo e ndo sdo perceptiveis as
pessoas com deficiéncia visual;

Regista-se a utilizacdo dos passeios por parte de alguns servigos (ex. comércio,
restauragdo) com elementos publicitarios, decorativos e esplanadas, o que afecta a
largura livre do passeio;

Alguns toldos e ramos de arvores nao deixam uma altura livre adequada para o pedo;
O design de algum mobilidrio urbano (como MUPIs e papeleiras) ndo permite a
acessibilidade, bem como a maioria das caixas multibanco;

A entrada e saida de garagens ndo estd adequadamente assinalada, principalmente
para o pedo com deficiéncia visual que ndo tem percepgdo;

Existem elementos arquitectonicos de edificios que sobressaem sobre o passeio e ndo
sdo perceptiveis ao pedo, sobretudo as pessoas com deficiéncia visual;

Existem trogos em que os automdveis e motas estdo indevidamente estacionados em
cima do passeio; os automoéveis estacionados perpendicularmente ao passeio tendem
a ocupa-lo com a sua frente, reduzindo a passagem dos pedes;

Os pedes véem-se sistematicamente obrigados a circular pela faixa de rodagem.

A estratégia de intervencdo contempla as seguintes medidas técnicas:

O corredor pedonal tem de garantir uma adequada fluidez aos pedes, pelo que, no
dimensionamento dos passeios e na localizagdo do mobilidrio urbano e da sinalizagdo
rodoviaria, tem de se garantir uma largura minima livre de qualquer obstaculo de
1,20 m (ver Figura 5.8.5) e uma largura minima de passeio de 1,50 m, de acordo
com o Decreto-Lei n® 163/2006, de 8 de Agosto;

Utilizagdo de pavimentos adequados ao Design Universal, eventualmente conjugados
com calgada, devendo ser bem conservados e limpos;
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e Colocacdo de pilaretes somente se for imprescindivel, é preferivel a marcacdo de uma
linha amarela limitrofe ao lancil para proibir o estacionamento; os pilaretes tém de
possuir uma altura minima de 0,90 m, ndo terem elementos projectados nem arestas
vivas, terem cor contrastante com o pavimento e ndo estarem ligados por correntes;

Figura 5.8.5: Canal de circulagdo continuo

Fonte: Teles et al. (2007)

¢ Redimensionamento das passagens de pedes de acordo com as normas (ver Figura 5.8.6);

e Os lancis de passeios limitrofes as passadeiras terdo que ser convenientemente
rebaixados, com rampeamento de passeio na ordem dos 8% e ter, preferencialmente,
pavimento tactil de alerta;

Figura 5.8.6: Rampeamento de passeio (8%)

Fonte: Teles et al. (2007)

e Nas passadeiras situadas na rede viaria principal, é conveniente que sejam colocados
semaforos com aviso sonoro, localizados sempre no lado esquerdo da passagem de
pebes; o pavimento tactil indicard a localizacdo do semaforo (ver Figura 5.8.7);
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Figura 5.8.7: Localizagdo de semaforos e de pavimento tactil em passagens de pedes

Fonte: Adaptado de Teles et al. (2007) de acordo com recomendagdes da ACAPO
(redesenhado por Diana Saraiva)

Organizacdo do estacionamento mediante marcagdo horizontal dos lugares; no caso
de estacionamentos perpendiculares ao passeio, colocagdo de dispositivos mecanicos
para o automovel ndo avangar sobre o passeio;

As paragens dos autocarros terdo de ser acessiveis e ter uma zona de pavimento
tactil (de alerta) coincidente com a porta de entrada do autocarro;

Na entrada / saida do terminal rodoviario da transportadora EVA e no Hotel Faro
implantar passadeira com piso tactil e dispositivos sonoros e visuais;

As caldeiras das arvores tém de ser revestidas por grelhas de proteccdo, niveladas,
devendo possuir um desenho com abertura maxima de 0,02 m de largura;

Os restaurantes deverdo deixar um espaco canal pedonal de 1,20 m, livres de obstaculos,
perceptivel com um pavimento com textura e cor diferenciada (ver Figura 5.8.8);

Figura 5.8.8: Organizagdo de esplanadas

Fonte: Guerreiro et al. (2008)

Os terminais rodoviario e ferroviario deverdo ser acessiveis; Nos estaleiros de obras

que ocupam os passeios, é importante que seja construida uma passagem pedonal
acessivel;

Localizacdo de mapas tacteis da cidade de Faro, em plano horizontal, a saida da
Estacdo de Caminho de Ferro de Faro e no Terminal Rodoviario, para identificacdo
dos principais servigos e equipamentos, por parte dos viajantes e turistas.
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A estratégia de intervencao contempla ainda as seguintes medidas gerais:
e Policiamento activo para uma adequada fiscalizagdo das normas de seguranca
e viaria;
e Sensibilizacdo do cidaddo para o cumprimento das normas de seguranca viaria;
e Para o utente dos Transportes Colectivos serd importante alterar as normas de
e procedimento existentes no sentido de passar a dispensar-se o pedido de
e paragem (levantar o brago), que pressupde a necessidade de visdo; organizar
e sessdes de sensibilizacdo aos motoristas;
e Sensibilizacdo dos comerciantes e outros para organizar adequadamente os

e elementos a colocar na via publica.

Faseamento

A 29 de Junho de 2007 decorreu o 1° Férum de Participacdo Publica do Plano de
Mobilidade Sustentdvel de Faro que envolveu a Associacdo dos Cegos e Ambliopes de
Portugal (ACAPO), ente outras instituicdes. Esta entidade manifestou o interesse em tornar
acessivel um corredor pedonal entre a sua sede e a Estacdo de Comboios de Faro.

O Diagndstico e Estudo-Prévio do corredor pedonal proposto foram desenvolvidos pelos
alunos da disciplina de Estradas e Arruamentos do Curso de Licenciatura em Engenharia
Civil (Diurno) da Escola Superior de Tecnologia — Universidade do Algarve, no 2° semestre
do lectivo 2007 / 2008, sob a coordenacdo da responsavel pela disciplina Prof. Manuela
Rosa e da Dr.2 Joana Afonso da ACAPO.

Uma sintese destes trabalhos foi incluida no Plano de Mobilidade Sustentavel de Faro
resultando numa proposta de acgdo, cujo grau de prioridade é elevado devendo concretizar-
se a médio prazo.

Intervenientes
NoO processo

e Delegacdo do Algarve da Associacdo dos Cegos e Ambliopes de Portugal (ACAPO);
e Escola Superior de Tecnologia - Universidade do Algarve;

e Camara Municipal de Faro.

Recursos

O projecto e execugcdo do corredor pedonal acessivel estdo a cargo da Camara Municipal
de Faro que poderd recorrer a fontes comunitarias de financiamento.

Acompanhamento e
principais resultados

As medidas propostas deverdao constituir orientagdes para o projecto do corredor pedonal,
bem como para outras intervengGes na via publica que visem uma mobilidade sustentavel.

A sua execugdo e acompanhamento caberdo a Camara Municipal de Faro.

No ambito do Plano de Mobilidade Sustentavel foi proposto como indicador de monitorizagéo
a avaliagdo do numero de utilizadores com mobilidade reduzida. Pretende-se um maior
usufruto do espago urbano pelo cidaddo com necessidades especiais, e por todos em geral.
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Ficha 5.8.3: Servico de transporte “Serra Acima” em Santana da Serra - Ourique

O servico de transporte colectivo “Serra Acima” constitui uma resposta desenvolvida pela
Cédmara Municipal de Ourique visando atenuar os problemas associados ao isolamento
da populagdo residente no segmento Sul do Municipio, correspondente ao territdrio
administrativamente integrado na freguesia de Santana da Serra.

Figura 5.8.9: Enquadramento territorial do Municipio de Ourique

Enquadramento

Com uma populagao residente, no ano de 2001, cifrada em 1 139 habitantes (330 dos
quais - cerca de 29% - concentrados no aglomerado sede de freguesia - Santana da
Serra), esta freguesia apresenta um tipo de povoamento pautado pela distribuicdo da
populacdo por “montes”, caracterizando-se este efectivo pela prevaléncia de um elevado
indice de envelhecimento, por auferir baixos niveis de rendimento e por registar baixos
niveis de instrucdo.

Estas tendéncias pesadas repercutem-se em limiares de procura e na ocorréncia de padrdes
de mobilidade pouco consentaneos com uma oferta de servigos de transporte publico
regular, que garanta niveis de servico e uma cobertura territorial adequada as necessidades
de deslocagdo da populagdo.

Neste sentido, refira-se que anteriormente a implementacdo do servico “Serra Acima”, a
populacdo residente na freguesia de Santana da Serra dispunha apenas de uma carreira
de transporte publico (Ourique - Monte da Ribeira), cujo percurso, desenvolvido ao longo
do IC1, servia 5 aglomerados populacionais. Ainda que apresentando uma frequéncia
relativamente elevada no contexto das carreiras que servem o Municipio, esta ligagdo visa,

essencialmente, garantir a ligacdo a sede de Municipio, sendo reduzida a permeabilidade
territorial assegurada na freguesia em analise.

Esta realidade é ainda indissocidvel do facto de algumas destas areas serem acessiveis
somente através de caminhos rurais (com pavimento de terra batida), ndo dispondo esta
rede de qualquer sinalética de orientagdo.
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Figura 5.8.10: Percurso da carreira “Ourique — Monte da Ribeira”

%

(Linha 8204 - Rodoviaria do Alentejo)

Com efeito, e ndo sendo o transporte individual uma alternativa pelas razdes supra
enunciadas, estas tendéncias pesadas repercutiam-se na dificuldade de acesso dos
habitantes da serra a um conjunto de bens e servigos essenciais, comprometendo ainda
a prossecucdo do designio de promocdo da equidade e coesdo social (a este propdsito
importa notar que para aceder a extensdo do centro de saude localizada em Santana da
Serra ou para adquirir bens neste aglomerado, alguns habitantes desta area realizavam
percursos a pé com duracdo de 2/3 horas).

Para solucionar o problema do acesso da populagdo a sede de freguesia, optou-se
pela implementagdo de um servigo de transporte com sete percursos e horarios fixos,
disponibilizado através de duas carrinhas preparadas para o efeito.

Figura 5.8.11: Decoracgdo das viaturas do Projecto “Serra Acima”

Fonte: Camara Municipal de Ourique
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Objectivo(s) da
intervencao

O servigo de transporte colectivo “Serra Acima” tem como principais objectivos:

L]

Melhorar a cobertura territorial dos servigos de transporte publico na freguesia de
Santana da Serra;

Promover a generalizagdo do acesso a bens e servigos essenciais por parte da
populacdo residente em “montes” isolados, através da garantia de servicos de
transporte que satisfagam as necessidades basicas de deslocacdo desta populacdo,
melhorando a sua qualidade de vida;

Contribuir para a atenuacdo do isolamento social da populacdo dispersa residente no
sector Sul do Municipio;

Contribuir para o aumento da equidade e coesdo social.

Estratégia de
intervencao

A estratégia delineada para assegurar a concretizacgdo dos objectivos inerentes a
implementacdo do Projecto “Serra Acima” consistiu na operacionalizagdo de um servigo de
transporte colectivo gratuito, assegurado pela Céamara Municipal de Ourique. Este servico
garante o acesso da populagdo dispersa a sede de freguesia através da disponibilizacdo de
sete percursos regulares, com horarios fixos e com uma frequéncia bimensal. Entende-se
que desta forma serdo satisfeitas as necessidades de deslocacdo dos habitantes da serra
para aquisicdo de bens e servicos, podendo estes programar as suas viagens de acordo
com a periodicidade do servigo de transporte.

Figura 5.8.12: Horarios por percurso do servico de transporte “Serra Acima”

| 12 e 32 Semanas do Més |

Santana .
Monte CENIELE] .
52 Feira

Santana .

| 22 e 4° Semanas do Més |

Santana

Portela Santana
do Lobo da Serra

. Santana .

Todos os transportes partem as 9h30 dos diversos locais de origem
e regressam as 14h30 de Santana da Serra

52 Feira

Fonte: Camara Municipal de Ourique
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Figura 5.8.13: Percursos disponibilizados pelo servigo de transporte “Serra Acima”

Figura 5.8.14: Extensdo dos percursos do servigo de transporte “Serra Acima”

| Percurso | | Extensdo
Fitos Santana da Serra 14,5 km
Monte da
Ribeira Santana da Serra 15,6 km
Santa
Pequena Santana da Serra 6,7 km

Cegonha Santana da Serra 32,6 km
Sambro Santana da Serra 13,7 km

Portela

ool Santana da Serra 22,5 km

Soalheira Santana da Serra 5,3 km

Importa ainda salientar que a divulgagao deste servigo de transporte junto da populagdo-
alvo ocorreu através da distribuicdo de folhetos informativos (nos quais foram explicadas as
condigdes de prestagdo do servigo e indicados os seus percursos e horarios), da “divulgagao
em cadeia” e divulgagdo na imprensa local e regional.
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Figura 5.8.15: Folheto informativo
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Fonte: Camara Municipal de Ourique

O processo conducente a operacionalizacdo deste servico de transporte desenvolveu-se em
trés Fases. A 1.2 Fase consistiu na avaliacdao da situacao de partida, a qual correspondeu
aos trabalhos de caracterizacdo e diagnédstico elaborados no ambito do Projecto Mobilidade
Sustentavel. Seguiu-se o planeamento do servico de transporte - 2.2 Fase -, tarefa
levada a cabo pelos servigos técnicos da Camara Municipal de Ourique. Esta Fase envolveu a
definicdo das caracteristicas do servigo (ex: periodo de funcionamento, percursos, horarios)
e a identificagdo das necessidades de meios materiais e meios humanos. A 3.2 Fase
correspondeu a operacionalizacao do servico de transporte. No ambito desta ultima
Fase foram ainda promovidas acgdes de divulgacdo do servico e desenvolvido um sistema
de monitorizagdo e avaliagdo.

Faseamento

. Intervieram no processo de implementagao do servigo de transporte colectivo “Serra Acima”,
Intervenientes . L A . o a o . o
0 Gabinete de Apoio a Presidéncia, a Divisdao de Acgao Social e a Seccao de Transportes
no processo

(Divisdo Técnica de Obras e Urbanismo) da Camara Municipal de Ourique.

Meios materiais: 2 carrinhas com capacidade para 8 passageiros pertencentes ao parque
automoével da autarquia, disponibilizadas para a prestagdo deste servico de transporte
mediante algumas adaptagbes prévias.

Recursos Meios humanos: 2 motoristas (pertencentes aos quadros da Camara Municipal de Ourique).
O processo de implementagdo deste servigo de transporte colectivo envolveu pessoal técnico
da autarquia, pertencente a Divisdo de Acgdo Social e a Secgdo de Transportes da Divisdo
Técnica de Obras e Urbanismo.
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Acompanhamento e
principais resultados

O acompanhamento (monitorizagdo e avaliagdo) do servigo de transporte “Serra Acima” é
realizado pelos servigos técnicos da Camara Municipal, em articulagdo com os motoristas,
os quais procedem a recolha de alguns dados resultantes da actividade de exploragdo
(ex: numero de passageiros). De acordo com a informagdo cedida por estes servigos
técnicos, sdo transportados, em média, oito passageiros por percurso. Tais dados revelam
que as viaturas que prestam este servigo tém vindo a circular na sua capacidade maxima
de transporte, o que espelha a relevancia do projecto a nivel da capacitagdo do sistema
de transportes para responder as necessidades especificas de mobilidade da populacdo
residente nestas areas de baixa densidade e de povoamento disperso.
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Ficha 5.8.4: Transfer da Golega

Enquadramento

O Municipio da Golega situa-se na Leziria do Tejo e tem uma area total de 76 km2e 5 710
habitantes, distribuidos pelos 7 lugares pertencentes as freguesias da Golegd e da Azinhaga.

As caracteristicas do modelo de povoamento do Municipio — concentrado nos principais
nlcleos populacionais (de cariz maioritariamente rural e com uma populagdo envelhecida
e com maiores dificuldades de mobilidade), que por sua vez estabelecem uma dindmica
pendular com a sede de Municipio, onde se concentra 66% da populagdo residente e a
maioria dos servicos - levou a necessidade da implementacdo, por parte do Municipio,
de um sistema de transporte colectivo alternativo e complementar ao transporte escolar

existente, o qual ndo servia nem todos os lugares nem os periodos fora da época escolar.

Figura 5.8.16: Nucleos populacionais servidos pelo sistema Tranfer

i i

8. CAIRLRD

AZIN
HAGA GOLEGA

Outra das questbes com necessidade de resposta prendia-se com a afluéncia anual de
milhares de visitantes no periodo em que decorre a Feira Nacional do Cavalo, impondo uma
oferta alternativa de transporte que normalizasse o fluxo automoével dentro da vila através
da ligagcdo entre as areas de estacionamento na envolvente da vila e o Largo do Arneiro,
bem como que efectuasse a ligagdo com o apeadeiro de Mato Miranda - linha do Norte -
“porta de entrada” de grande parte dos visitantes do Municipio.

Figura 5.8.17: Imagem de marca do Municipio associada a sinalética de transporte colectivo municipal

C

GOLEGA

Capital do Cavales

Objectivo(s) da
intervencao

Com a implementacdo do servico de Transfer pretendeu-se:

e Assegurar a mobilidade a toda a populagdo residente no Municipio;

e Contribuir para a reducdo do trafego automoével dentro da vila através da promogdo
do transporte colectivo;

e Transportar os passageiros das areas de interface modal para o centro da Goleg3;

e Limitar a velocidade rodoviaria nos aglomerados urbanos principais;

e Visando como objectivos finais a equidade social, a melhoria da qualidade de vida e
ambiental.

215



&(% é PROJECTO MOBILIDADE SUSTENTAVEL « VOLUME II + MANUAL DE BOAS PRATICAS PARA UMA MOBILIDADE SUSTENTAVEL

Mobilidade
Sustentabilidade

O sistema de Transfer da Golegd assenta num servigo camarario de transporte colectivo, em
que os custos sdo assegurados pelo Municipio, sendo gratuito para todos os seus utilizadores.
Estd em articulagdo com o transporte escolar gerido pela Operadora Rodovidria do Tejo, e
efectua a ligagdo entre os lugares e a sede do Municipio, servindo igualmente o perimetro
urbano das vilas da Golegd e da Azinhaga - as duas mais populosas.

Figura 5.8.18: Veiculo do servigo do Tranfer

Estratégia de

intervencgao

Conta actualmente com um total de 10 viagens didrias (incluindo fins-de-semana) que cobrem

todos os lugares entre as 7h00 e as 18h00. Desempenha ainda uma fungdo intermodal com

o transporte dos utentes dos modos ferrovidrio e automovel a vila.

Figura 5.8.19: Horario do servigo do Tranfer
[ irasatar
s
UL

O sistema Transfer da Golega, existente desde 2002, foi inicialmente implementado apenas

como transporte sazonal de servigo as piscinas municipais, durante o Verdo, e ao Centro

de Saude da Golegd, durante o Inverno.

Em 2004 foi iniciado um periodo experimental com um mini-autocarro de 30 lugares que

passaria a efectuar 3 circuitos diarios entre os lugares e a vila da Golegd, como complemento
Faseamento

ao transporte escolar.

J& em 2006, foi renovada a frota com a aquisicdo de novas viaturas, tendo o sistema
passado, a partir dai, por uma fase de crescente autonomizagdo, com o aumento do nimero
de viagens e terminais e a reorganizacdo dos circuitos.
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Figura 5.8.20: Divulgagdo do sistema Tranfer pelo Municipio

2002 2005

A criagdo, implementagdo e gestdo do sistema decorreu da iniciativa dos servigos municipais.

Figura 5.8.21: Paragem do Tranfer

Intervenientes
no processo

Recursos Os recursos, quer humanos quer financeiros, decorrem da Camara Municipal da Golega.

A necessidade de reforco das linhas e terminais é prova do aumento ocorrido na procura
por parte dos utentes residentes (cerca de 600 utilizadores semanais), sendo igualmente
evidente a adesdo ao servigo por parte dos visitantes no periodo da Feira Nacional do Cavalo.

Acompanhamento e Este facto é também indicativo de uma redugdo implicita no trafego automovel, que de outra
principais resultados forma sofreria um incremento, com as consequéncias dai decorrentes em termos ambientais
e da qualidade de vida da populagdo.

Com este exemplo de boa pratica pretende-se mostrar que é possivel implementar os
conceitos de inter e co-modalidade, articulando diferentes modos de transporte.
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[1] Boletim municipal (2005) - Publicagdo Fevereiro, Camara Municipal da Golega, pag.26.
[2] Boletim municipal (2002) - Publicacdo mensal, Cdmara Municipal da Golega, pag.9.
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Bibliografias [4] Cémara Municipal da Golegd (2000). Plano Director Municipal. Relatério Final, Volume I - Sintese de
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5.9 SISTEMAS DE INFORMAGCAO AO PUBLICO

De acordo com os ultimos dados censitarios, entre 1991 e 2001 ocorreu um claro e significativo aumento da utilizagdo
do veiculo automovel nos movimentos pendulares das duas principais dreas metropolitanas, em detrimento de um forte
abandono do transporte colectivo. Para isso muito contribuiram as grandes vantagens de conforto, rapidez e seguranga

que os automodveis oferecem na maior parte dos percursos. Contudo, é certo que o custo energético e ambiental deste
comportamento é, e serd no futuro, muito elevado.

De entre os diversos factores que contribuiram para esta situacdo, destacam-se: o modelo de desenvolvimento do
territério, caracterizado por uma forte dispersdo dos locais de residéncia, progressivamente mais afastados das zonas de
trabalho, estudo e lazer; a valorizagdo social associada a utilizagdo do automdvel, em conjunto com a imagem degradada
do sistema de transportes publicos; e alguns factores intrinsecos ao préprio sistema de transportes.

A resolugdo dos principais constrangimentos do sistema de transportes deve ter por base acgdes que visem melhorar
a articulagdo entre os varios modos de transporte, quer em termos fisicos, através da criagcdo de pontos de interface,
quer ao nivel da coordenacdo e articulagdo de horérios e tarifas, assim como na promogdo de um sistema de transporte
com caracteristicas multimodais.

No entanto, é necessario continuar a desenvolver accbes que melhorem os niveis de atractividade associados aos modos
de transporte mais sustentaveis, como sejam os modos suaves e os transportes colectivos, mais propriamente em termos
de conforto e seguranca e, em especial, no que diz respeito ao desenvolvimento de sistemas de informagdo ao publico.

Actualmente, as sociedades regem-se e funcionam de acordo com o nivel de informagdo transmitida entre os diversos
elementos que compdem os diferentes grupos sociais. A informacdo € assumidamente um elemento fulcral no
desenvolvimento socioeconémico de um determinado sector, regido e pais, tornando-se a sua gestdao e divulgagdo um
aspecto primordial na actuacdo de diversos agentes publicos e privados.

Na éarea dos transportes, mais genericamente da mobilidade, a informacdo apresenta diferentes niveis de tratamento
e relevo, de acordo com as necessidades inerentes aos diversos actores do sistema, que podem ser divididos em trés
grandes grupos: i) os prestadores de servicos, ii) as autoridades de gestdo e regulagdo, e iii) o publico em geral. E
facilmente perceptivel que cada grupo identificado trabalha e gere a informagdo de forma muito distinta, sendo no
entanto o publico aquele que maior dificuldade tem em obter a informacgdo, necessaria a um planeamento mais eficiente
das suas deslocacoes.

No panorama geral do sistema de transportes, o publico adquire simultaneamente o papel de objecto e objectivo, uma
vez que este elemento representa o alvo final das politicas e estratégias dos diversos organismos publicos e privados
que actuam no sistema (mesmo que estas ndo se apliquem directamente sobre este), e é o elemento que faz com que
todo o sistema funcione.

Deste modo, o publico adquire um papel central no sistema de transportes, sendo necessario que os diversos Operadores
e agentes do sistema disponibilizem informacdo de boa qualidade, clara e ajustada as suas necessidades.

Associado a introducdo das novas tecnologias no funcionamento do sistema de transportes, o sistema de informacdo ao
publico (SIP) é uma ferramenta indispensavel ao bom funcionamento de todo o sistema de acessibilidades, em especial
guando os sistemas apresentam um caracter multimodal. O planeamento de itineradrios é uma realidade cada vez mais
frequente, quer para viagens de longa distancia, quer mesmo para deslocacdes em meio urbano. Os tradicionais mapas
em formato de papel comecam a ser substituidos por suportes digitais, que incorporam o mesmo tipo de informacgdo e

em alguns casos possibilitam algum nivel de interactividade, assim como algoritmos de navegacdo.

No passado recente, os SIP apresentavam um caracter individualizado e bastante especializado para os diversos modos de
transporte, sendo a informagdo, na maioria dos casos, de caracter territorial, relacionada com a localizagdo e tragado das
principais infraestruturas associadas a esses modos e, no caso dos transportes colectivos, hordrios de funcionamento e tipologia
de material circulante utilizado e servico prestado, devendo enquadrar sempre que possivel o modo pedonal e o ciclavel.

Reconhecidamente, os SIP na area dos transportes e da mobilidade tendem a assumir um papel preponderante na
aplicacdo e adopgdo de politicas mais sustentaveis, especialmente as que se relacionam com processos de transferéncia
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modal de utilizadores para os modos de transporte menos poluentes, como sejam o transporte colectivo de passageiros
rodoviario e ferroviario.

No panorama actual, para além das questdes de caracter econdémico-financeiro e temporal associadas a escolha do modo
de transporte, comegam a ser tidas em linha de conta as questdes de foro ambiental no processo de seleccdo do modo
de transporte e dos itinerarios a utilizar, quer para viagens de indole pendular, quer para qualquer outro tipo de viagem
de natureza ocasional. E expectavel que, face a actual conjuntura social, econédmica e ambiental, a utilizagdo de modos de
transporte alternativos ao automoével privado deixe de constituir uma “alternativa” e passe a ser a primeira opgao modal.
Porém, é necessario ter um publico que reja os seus padrdes de mobilidade didrios por principios de sustentabilidade,
que s6 podem ser adquiridas com formagdo e sobretudo com informagdo de boa qualidade.

Um publico devidamente informado torna-se capaz de escolher a melhor opgdo para si e para todos, porém ¢é habitual
o processo de escolha ser individualista, na tentativa de procurar a viagem mais rapida, econémica, segura e cémoda.
Assim, foram desenvolvidos diversos SIP na area dos transportes a nivel nacional e internacional, sendo que estes
sistemas sdo importantes pois podem garantir um sistema de transportes mais sustentavel.

De forma simplificada, os SIP podem ser divididos em varios grupos tematicos, como sejam os sistemas de transportes,
de mobilidade (que inclui uma gestdo multimodal) e, por ultimo, os sistemas ambientais associados aos transportes. Por
outro lado, estes podem ainda ser divididos de acordo com as diferentes tipologias de agentes, como sdo o caso dos
grandes Operadores de transporte colectivo, os sistemas de gestdo multimodal e, finalmente, os sistemas de informacao
territoriais associados ao planeamento e gestdo espaciais em areas que vao da cidade, ao Municipio e a regido.

Tradicionalmente, o publico escolhe o itinerdrio em funcdo do modo de transporte que vai utilizar. Por exemplo, se a
escolha recair sobre o automével, o mapa de estradas e o conhecimento dos locais de estacionamento préximo do
destino, sdo os elementos bdsicos que o condutor necessita para planear a sua viagem. No entanto, o condutor pode
actualmente ainda utilizar outros elementos de ambito digital, os conhecidos sistemas médveis de informagdo e navegacao,
que permitem definir em tempo real o itinerdrio mais conveniente e ajustado as suas necessidades.

Se, por outro lado, a escolha recair na utilizacdo de um modo de transporte colectivo, o publico adquire um caracter
mais abstracto e generalista, que certamente abrange um conjunto de origens e destinos e motivos de viagem muito

diversificados. Neste caso, o utilizador planeia a sua viagem modo a modo, ou seja, € necessario perceber se as viagens
apresentam uma natureza mono ou multimodal.

No caso das viagens se realizarem exclusivamente num Unico modo de transporte, o publico ird tentar obter o maximo
de informagdo sobre esse modo de transporte, o que tradicionalmente se traduzia num SIP basico, onde a informacdo
recaia, em termos territoriais, na localizacdo dos pontos de paragem e o horario afecto ao tipo de transporte, como é
o caso do modo ferroviario e dos Operadores privados de transporte publico.

Um exemplo cldssico do sistema de transportes nacional é o site da CP onde é possivel encontrar um vasto conjunto
de informacdo sobre a rede ferrovidria nacional, da qual se destaca a informacgdo relacionada com os horarios e precos
das viagens nas zonas urbanas de Lisboa e Porto, assim como nas diversas regides do Pais e do servigo internacional
com origem / destino em Portugal.

No caso dos Operadores privados de transporte colectivo de passageiros, é mais dificil obter informacdo, verificando-se
que muitas das empresas prestam um servigo de caracter regional ou local, sendo a informagdo sobre o servigo prestado
usualmente disponibilizada em locais muito especificos, como sejam os postos de atendimento ao cliente e de venda de
bilhetes. J& existe, porém, um conjunto de Operadores que apresentam SIP na Internet.

Actualmente, a utilizagdo da Internet como meio de disponibilizacdo de um SIP tem-se revelado uma forma eficaz e
eficiente de fazer chegar, de forma rapida e interactiva, diversos tipos de informagdo ao publico. A titulo de exemplo,
pode observar-se na Figura 5.9.1 o tipo de informagdo usualmente apresentada nos sites construidos para o efeito, como
é o caso dos Transportes Urbanos de Braga (TUB).
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Figura 5.9.1: Exemplo de um site com informagdo sobre transportes urbanos
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Fonte: http://www.tub.pt/

Apresenta-se seguidamente os trés principais exemplos nacionais de SIP. Nestes casos, 0s espacos na web foram
desenvolvidos para fornecerem aos cidaddos informagdo multimodal sobre transportes publicos através dos trés servigos
designados por Transpor, Transporlis e Itinerarium.net, para as areas territoriais de Portugal Continental, Grande Lisboa
e Grande Porto, respectivamente.

No caso do site Transpor o utilizador pode planear as suas viagens entre quaisquer origens e destinos de Portugal
Continental e obter todas as solugBes possiveis tendo por base hordrios e tarifas associadas aos diversos modos que
pretenda utilizar num determinado percurso. Por outro lado, é ainda possivel recorrer a um planeador (optimizador) de
itinerarios, que oferece o itinerdrio que melhor se ajusta as necessidades do utente e que, consequentemente, permite
efectuar a respectiva visualizagdo dos resultados obtidos em mapas georreferenciados.

De acordo com a informagdo disponivel no site Transpor, este SIP apresenta um conjunto de informagdo relativa
a servicos de transporte disponibilizados nos diferentes modos: rodoviadrio (servicos Expresso e de Alta Qualidade);
ferroviario (servigos da CP e Fertagus, excepto ligagdes internas nas cidades de Lisboa e Porto e eléctrico de Sintra a
Praia das Magds); aéreo (voos internos continentais, incluindo os aeroportos de Lisboa, Porto e Faro, e os aerédromos
de Braganga e Vila Real); e por ultimo o modo fluvial (ligagdes no Rio Tejo da Transtejo e Soflusa; Tréia - Setubal da
Transado; Porto - Gaia; S&o Jacinto — Forte da Barra da MoveAveiro / MoveRia; e ligagdes transfronteiricas regulares:
Caminha - La Guardia e Vila Real de Santo Anténio - Ayamonte).

Na Figura 5.9.2 apresenta-se um exemplo do procedimento de determinagdo de itinerdrios disponivel no Transpor,

verificando-se que neste caso € ainda prestada informacgdo relativa a horarios e tarifas, mapas e Operadores de transporte
publico nacionais, rede de transportes e roteiros.
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O site Transporlis apresenta uma estrutura muito semelhante ao site Transpor, verificando-se contudo que esta é mais
adequada a utilizadores de servigos urbanos, onde a natureza multimodal das viagens pode englobar quatro modos de
transporte (autocarros, comboio, metro e barco). Por outro lado, a diferenca nos critérios de optimizagdo dos itinerarios,
em relagdo ao disponibilizado no site Transpor, é a existéncia da opgdo por percursos com menor trajecto pedonal em
detrimento da opgdo “viagem mais econdémica”, conforme é possivel observar nas Figuras 5.9.2 e 5.9.3 relativas aos

Figura 5.9.2: Determinacgdo de itinerdrios utilizando o site Transpor
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Fonte: http://www.transpor.pt/

dois sites mencionados.
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Figura 5.9.3: Calculo de percursos utilizando o site Transporlis
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Fonte: http://www.transporlis.sapo.pt/

O site Itinerarium.net, desenvolvido para o Grande Porto, apresenta trés canais: dois de caracter mais informativo (a
“linha no local”, e “a minha linha”) e um referente ao cdlculo de percursos ou itinerarios. Embora conceptualmente esta
plataforma ndo difira muito das plataformas anteriores, é de realcar que o critério para a determinacdo do itinerario
mais adequado resulta apenas da varidvel tempo, obtendo-se deste modo o percurso mais rapido.

De modo a ilustrar o funcionamento desta ferramenta, apresenta-se um exemplo de uma simulacdo do planeador de
itinerarios para uma viagem com origem no centro da cidade do Porto (Avenida dos Aliados) e destino na zona do Pdlo
Universitario da Asprela (Figura 5.9.4).

Actualmente, a generalidade dos SIP utiliza a Internet como meio de disponibilizagdo de informagdo, mais propriamente
através de sites dotados de um conjunto de informagdes de indole convencional, como é o caso da infraestrutura fisica
de apoio aos diferentes modos de transporte, e aspectos operacionais, como sdo os mapas de rede e respectivos horarios
e tarifas aplicados. Porém, hoje em dia, os utilizadores de transportes colectivos publicos ou privados sdo mais exigentes
e selectivos em relagdo a procura e analise da informagdo existente.

Os utilizadores do sistema de transportes procuram informagdo clara, objectiva e cujo acesso seja facil e de preferéncia
imediato, ou seja, a medida das necessidades de cada individuo. Estas caracteristicas s6 podem ser asseguradas por
SIP informatizados, capazes de satisfazer em simultdaneo um grupo diversificado de utentes, com diferentes motivos
de deslocagdo e através de uma oferta diversificada de servigos. Deste modo, é possivel concluir que um SIP para ser
eficiente deve possuir ferramentas de apoio ao publico dindmicas, suportadas por TIC, com caracteristicas interactivas
de planeamento e navegagdo para os diversos sistemas de transporte, ou de um modo mais abrangente dos sistemas
de mobilidade.

223



kﬂ éﬁ PROJECTO MOBILIDADE SUSTENTAVEL « VOLUME II + MANUAL DE BOAS PRATICAS PARA UMA MOBILIDADE SUSTENTAVEL

Mobilidade
Sustentabilidade

Figura 5.9.4: Determinacgéo de itinerdrios através do site Itinerarium.net
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Fonte: http://www.itinerarium.net/
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Ficha 5.9.1: Sistema de informacgdo ao publico em tempo real - Coimbra

Enquadramento

A cidade de Coimbra, capital do distrito com o mesmo nome, é a principal cidade da Regido
Centro, situada na NUT III do Baixo Mondego. Em 2001 o Municipio tinha cerca de 148 000
habitantes e a cidade 101 000 habitantes. Centro urbano com uma grande tradigdo universitaria
conta actualmente com cerca de 30 000 estudantes.

Coimbra é considerada uma das mais importantes cidades portuguesas, funcionando como
area central e de atracgdo da regido, concentrando equipamentos (como a Universidade e
os Hospitais), empresas e servicos que servem uma vasta populagdo.

No principio do século XX comegou a funcionar o servigo de transporte publico de Coimbra, com
os chamados «carros americanos». Em 1911 os servigos de transporte passaram a ser efectuados
por carros de tracgdo eléctrica, e mais tarde troleicarros e autocarros. A exploragdo do servigo
de transporte publico da cidade de Coimbra é realizada através dos Servigos Municipalizados
de Transportes Urbanos de Coimbra (SMTUC), empresa municipal. Para além do servigo
urbano, a cidade é ainda servida por ligagdes regionais e nacionais rodoviarias e ferroviarias.

O Municipio de Coimbra e os SMTUC tém apostado fortemente na informacdo dos cidaddos
no que respeita aos transportes, nomeadamente através de postos multimédia em locais
estratégicos da cidade.

Figura 5.9.5: Painel de informagdo ao publico em tempo real, de dupla face,
com 4 linhas de informagdo por face

Este processo teve inicio em 1999, com a aquisicdo de um Sistema de Ajuda a Exploracdo
(SAE), baseado num sistema de comunicagbes via radio. Foram, assim, instalados painéis
de informagdo ao publico nos locais de paragem, disponibilizando informagdo em tempo
real relativa as horas de passagem das viaturas de transporte publico de passageiros,
ainda com a possibilidade de transmitir outras informagdes Uteis. Também no interior das
viaturas passou a existir informagdo sonora com a indicagdo da aproximagdo as paragens.

Este sistema veio a revelar algumas limitagGes face as tecnologias que entretanto surgiram. A
tecnologia utilizada comprometia o bom desempenho do sistema, nomeadamente na quantidade
e qualidade da informagéo disponibilizada nos painéis de informag&o ao publico. Considerando
que a falta de fiabilidade e precisdo da informagdo prestada poderia contribuir para o efeito
contrario aos resultados que se pretendiam alcangar, levando a descredibilizagdo do sistema
por parte dos utilizadores, foi entendido como prioritaria a necessidade de migrar para um
sistema de comunicagGes mais preciso e com maior capacidade de transmissdo de dados.
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Objectivo(s) da
intervengao

Os objectivos pretendidos para a Instalagdao do SAE passavam, em primeiro lugar, por:

Gestdo operacional das viaturas em tempo real, nomeadamente quanto a fiabilidade
dos horarios;

Conhecimento em tempo real da localizagdo das viaturas;
Estabelecimento de comunicagdes por voz entre o Centro de controlo e as viaturas;

Informagdo aos passageiros nas paragens sobre as condicdes de oferta de transporte
com o tempo de chegada dos préximos autocarros;

Informagdo aos passageiros nas viaturas com indicagdo da préxima paragem e aviso
de chegada em aproximagao;

Andlise do desempenho da rede;

Transmissdo em tempo real das anomalias de funcionamento das viaturas e do trafego
em geral.

Pretendeu-se igualmente dotar o SAE de melhores comunicagdes de forma a possibilitar:

Melhorar a qualidade e fiabilidade da informagdo prestada nos painéis em tempo real;

Aumentar a frequéncia da recepcdao das mensagens de posicdo das viaturas, que
servem de base a informacdo disponibilizada nos painéis;

Eliminar factores tais como o stress dos utentes associado ao tempo de espera nas
paragens;

Dotar o sistema de funcionalidades que venham a viabilizar a futura evolugdo para
um servico de informacdo dos utentes em tempo real baseado em SMS;

Aumentar a atractividade e imagem do transporte publico;
Incrementar a capacidade do sistema de poder controlar em tempo real um maior
numero de viaturas e de painéis.

Figura 5.9.6: Centro de controlo do SAE

E
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Para concretizar o objectivo de implementacdo de um sistema de apoio a exploragdo, foi
adoptada a seguinte estratégia de intervencdo:

e Implementacdo de uma infraestrutura de comunicacdes radioeléctricas com uma
Estacdo de Base em sistema Trunking privada;

e Instalagdo de um Centro de controlo da rede (com servidor, posto de manutencgdo e
2 postos de controlo);

e Colocacdo de equipamento de bordo (radio para comunicacées de voz e de dados,
computador ligado ao radio, a uma antena de GPS e a diversos sensores da viatura);

e Instalacdo de painéis de informacdo nas paragens.

Posteriormente, estdo previstas concretizar as seguintes acgdes:

e Migracdo do sistema de comunicagdes por radio analdégico para o sistema de
comunicagdes por GPRS;

Estratégia de

intervencao

e Renovagao do equipamento instalado a bordo das viaturas, com a instalagdo de novos

computadores, novas cablagens e novas antenas de GPS;
e Actualizagdo do software do servidor principal, do centro de controlo, das viaturas e
dos painéis de informagao.
Figura 5.9.7: Instalagbes dos SMTUC
12 Fase:

Configuragdo piloto de: Centro de controlo, Infraestruturas radio, Viaturas e Painéis;

Aprovacdo de protdtipo;

Instalagdo do equipamento;

Entrada em producgdo.

22 Fase:

Faseamento

Implementacdo de protdtipo de instalagdo;

Instalagdo do equipamento de bordo;

Instalagdo de software de bordo;

Instalagdo de software do Centro de controlo;

Instalacdo de software dos Painéis;

Entrada em produgao.

e SMTUC (http://www.smtuc.pt/) — gestor da infraestrutura e instalador do sistema;

e IMTT (http://www.imtt.pt/) — entidade co-financiadora da aquisig&o e instalagdo do sistema;

¢ PROGRAMA CIVITAS PLUS - PROJECTO MODERN (http://www.civitas-initiative.org/)
Intervenientes - Programa da Comissdo Europeia de demonstracdo de boas praticas em termos da
no processo procura de “transportes mais limpos e melhores nas nossas cidades”, que co-financiara

de Outubro de 2008 a Outubro de 2012, através do Projecto MODERN, o funcionamento
do Centro de controlo do SAE, a disseminagdo e avaliagdo da medida e a formagdo dos
utilizadores do sistema;
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e REPART - fornecedor do equipamento de comunicagdes na 12 Fase;
e BCCM (http://www.reditus.pt/) — fornecedor de software na 12 Fase e do equipamento
e software na 22 Fase;
e OPTIMUS (http://www.optimus.pt/) - fornecedor das comunicagdes de dados e de voz.
Equipamento: 125 computadores de bordo e respectivo equipamento complementar
(Antenas de GPS / GPRS, modems, controladoras, cablagens).
Meios humanos: para instalacdo do sistema foram necesséarias cerca de 2500 horas de
mao-de-obra.
Recursos

Custos do projecto e financiamento (Camara Municipal e ex-DGTT):
13 Fase - Custo total: 575 300 euros

Financiamento: 476 900 euros
23 Fase - Custo total: 282 500 euros

Financiamento: 141 250 euros

Acompanhamento e
principais resultados

Durante a fase de implementacgdo, foram efectuadas diversas reunides de acompanhamento,
com o objectivo de avaliar a evolugdo dos trabalhos efectuados e verificar da necessidade
de proceder a acgles correctivas.

Encontram-se instalados nos principais pontos de paragem 12 painéis de informacdo ao
publico em tempo real que disponibilizam informacdo relativa a 18 paragens, em virtude
de serem de dupla face, o que permite ter informacdo de paragens diferentes em cada
uma das faces. Os painéis com informagdo de uma sé paragem tém de ambos os lados
a mesma informagdo.

O facto de cada painel ter apenas 4 linhas de informacdo por face, ndo limita o nimero
de carreiras a apresentar, uma vez que, quando a informacdo a prestar é superior a 4
carreiras, o painel “roda” a informacdo, permitindo deste modo mostrar a informacao relativa
a todas as carreiras.

Os SMTUC tém uma frota total de 135 viaturas, 121 das quais equipadas com o sistema,
indicando no seu interior a aproximagdo as paragens, através de informagdo sonora.

Em inquéritos efectuados aos utentes dos SMTUC, no ambito do processo da Gestdo da
Qualidade, verificou-se que 79% dos inquiridos considera muito importante a existéncia
de informagdo em tempo real nas paragens, estando 71% satisfeitos com este tipo de
informacdo.

Os SMTUC pretendem até 2013 alargar a um maior nimero de paragens a informagdo ao
publico em tempo real, através da instalacdo de 40 novos painéis, a razéo de 10 por ano.

Os novos painéis ndo s6 serdo mais evoluidos tecnologicamente, como a maioria passara
a recorrer a alimentagdo solar - painéis fotovoltaicos.

Esta nova forma de alimentacdo energética vem ao encontro das preocupagdes ambientais,
contribuindo ainda para um menor custo de instalagdo e para uma maior facilidade de
eventual mudanca do local de instalacdo no futuro.

Os actuais 12 painéis encontram-se instalados nos principais pontos de paragem das viaturas
dos SMTUC. Estes painéis serdo substituidos por novos, também alimentados a energia
eléctrica, que passardo a dispor de mais funcionalidades do que os actuais, nomeadamente
com a inclusdo de interface para a consulta de titulos de transporte do futuro sistema de
bilhética.
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Os restantes novos painéis, alimentados por painel fotovoltaico, juntamente com os actuais
12 painéis serdo instalados em novos pontos estratégicos, alargando significativamente a
informacdo prestada em tempo real aos utentes dos transportes urbanos.

Figura 5.9.8: Painel para substituir os actuais
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Figura 5.9.9: Painel alimentado
a energia solar
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Evolucdo futura
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Ficha 5.9.2: Campanhas de comunicacao e informagao nos transportes colectivos - Braga

Enquadramento

Os Transportes Colectivos de Braga datam de 1882, quando foi construido o Elevador do
Bom Jesus e uma linha de caminho de ferro a vapor, a qual estabelecia as ligagdes entre
0 centro da cidade e aquele sistema. Em 1914, a rede de transportes foi alargada e
comegaram a circular os primeiros carros eléctricos. Nos anos 40 o servigo foi-se expandindo
com a aquisicao de autocarros e em 1961 passou a dispor de Troleicarros. Por outro lado,
em 1963 deixou de funcionar o ultimo dos carros eléctricos de Braga.

Apds a privatizagdo dos servigos ocorrida nos anos 60, em 1982 os Transportes Urbanos de
Braga (TUB / SM) voltaram a ser novamente explorados pelo Municipio. Nesse ano a frota
dos TUB / SM, era constituida por 43 autocarros simples, com 20 carreiras, transportando
13 milhdes de passageiros, numa rede de 182 km. Foram introduzidas tarifas sociais e os
TUB passaram a disponibilizar cerca de 35 viaturas do total da frota e 3 400 lugares para
o transporte escolar.

Em 1992, dez anos apos a criacdao do SM, a frota passa a ser de 75 autocarros simples, 13
articulados e 2 autocarros minis, com 61 carreiras, transportando 34 milhdes de passageiros,
para uma extensao de rede de 216 km.

Em Janeiro de 1999, surge a TUB — Empresa de Transportes Urbanos de Braga /
Empresa Municipal. E criada uma nova imagem e uma empresa mais moderna, mais
economica, mais flexivel, mais ambiciosa e verdadeiramente voltada para o servigo publico.
Em 2004 a rede apresentava as seguintes caracteristicas:

Figura 5.9.10: Rede dos TUB em 2004
Kms de rede;238,1 5

'1 Area servida: 6 2freguesias
N Paragens:1 590
N° de Linhas: /6
Ne viaturas: 115

Kms percorridos:5, 365 nmilhdes

N- T Passageiros lranspodados:‘l 1 5 292mi|hbes

Agentes unicos em 31/1 2/2008:1 81

] Fa Total dos efectivos a 31/12/2008:311
L "—'._.“' Prestacao de servi(;os:5.702.996,59 euros

Objectivo(s)
da intervencgao

Promover a utilizagdo dos TUB (Transportes Urbanos de Braga) junto da populagdo,
procurando essencialmente captar publicos mais jovens, evitando a sua transferéncia para
o transporte individual.

Estratégia de
intervencgao

O Plano Estratégico dos TUB 2000-2010 determina as seguintes prioridades de intervencao:

1) Valorizacdao dos meios operacionais dos TUB:
e Renovacdo de abrigos, sanitarios, postos de venda;
e Painéis electronicos;
e Renovacgdo da frota;

e Novo sistema de bilhética sem contacto;
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e Implementagdo do Sistema de ajuda a exploragdo com informagdo em tempo real
nas paragens;

e Certificagdo de qualidade.
2) Reestruturacdo da rede:

e Estudo de Mobilidade;

e Reestruturagdo da rede com a criagdo de Circuitos Universitarios e Circuitos Urbanos,
servindo os estudantes universitarios e as novas areas urbanas de Braga;

e Implementacdo da Nova Linha 43, em parceria com a CP, entre a Estacdo e a
Universidade com frequéncia de 15 minutos.

3) Promogao comercial:

e Renovacgao da identidade corporativa, tornando-a mais jovem e apelativa, procurando
assim dar uma imagem de modernidade e servigo de qualidade, integrada com uma
campanha de promocdo da utilizagdo dos transportes publicos.

Figura 5.9.11: Imagem TUB, antes e depois da renovagdo da entidade corporativa

i i el L]
URBANGE DE BRAGA

Figura 5.9.12: Campanha na imprensa com nova imagem TUB

¥ o Ty

A intervencao foi dividida em duas fases:

12 Fase: Renovacdao da identidade corporativa da empresa e campanha de
comunicacgao (imprensa, novos mapas, novo posto de venda, etc.), a qual coincidiu
propositadamente com a renovacgao significativa de parte da frota, o que contribuiu
para o fortalecimento da imagem de qualidade que se pretendeu transmitir.

23 Fase: Renovacao complementada com uma segunda fase de promogdo, a
qual coincidiu com a criagdo do novo servico (Linha 43) dirigido a populagdo
universitaria, reforcando assim a aproximagdo ao segmento jovem, conforme
pretendido e uma nova imagem - You Tub.
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Figura 5.9.13: Nova imagem da Linha 43 - You Tub
Os objectivos desta nova imagem passavam por:
e Promover a utilizagdo da nova Linha 43;
e Captar clientes no segmento 15-30 anos;
e Consolidar a nova identidade corporativa;
e Transmitir ideal de inovagdo.
Janeiro 2007 - Renovagao da identidade corporativa; apresentacdo de 13 novas viaturas.
Janeiro a Abril de 2007 - Campanha de promocdo: “A sua espera na préxima paragem”.
Faseamento

Fevereiro a Maio de 2009 - Campanha de promogdo “You TUB".

Fevereiro de 2009 - Lancamento da nova Linha 43: Estacdo - Universidade.

Intervenientes
Nno processo

e TUB - Transportes Urbanos de Braga: promotor e beneficiario;
e IMTT - Instituto da Mobilidade e dos Transportes Terrestres: apoio técnico-financeiro;

e Desigual Comunicagdo, Lda. - renovacdo da identidade corporativa; campanha de
promogao “A sua espera na proxima paragem”;

e Vértice - Marketing, ExposicGes e Congressos, Lda.: campanha de promocgao “You TUB”.

Recursos

A campanha de marketing recorreu a (antes e depois da nova Linha):
e Alteragao da imagem dos autocarros;
e Jornais e revistas;
e Qutdoors;
o WEB;
e Spots de radio;
e Rectaguarda dos autocarros;

o Oferta de titulos de transporte.

Acompanhamento e
principais resultados

A primeira fase destas acgOes foi avaliada através da andlise de satisfacdo dos clientes,
em 2007, sendo que 90% avaliaram a nova imagem da empresa como “melhor” ou “muito
melhor”. Em termos da evolucdo da qualidade dos servigos, 93% classificaram-na também
como “melhor” ou “muito melhor”.

Em termos de resultados junto do publico-alvo mais jovem, constatou-se que a proporcao
da receita proveniente dos passes destinados a populagdo juvenil (estudantes e jovem
municipe) aumentou de 20,65% em 2005 para 22,75% em 2008.

Como se pode verificar pelos resultados da monitorizagdo, a evolugdo dos passageiros e
de receitas da nova Linha 43 tem sido muito positiva, com a maioria dos titulos vendidos
a denotarem uma utilizagdo frequente do servigo (passes) e sem retirar clientes as linhas
concorrentes.
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Resultados da monitorizacdo:

Figura 5.9.14: Evolugdo de passageiros da Linha 43
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Figura 5.9.15: Evolugdo das receitas da Linha 43
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Figura 5.9.16: Titulos vendidos na Linha 43
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Quadro 5.9.1: Comparagao com linhas concorrentes

Receitas (euros)

7 Média Antes (*1) 2 679,56 1 636,96
7 Média Apds (*2) 3 029,37 2 081,12
2 Média Antes 2127,82 1328,13
2 Média Ap6s 2 293,24 1 583,56
24 Média Antes 2 514,05 1523,47
24 Média Apos 2 584,00 1.693,81

(*1) Média Antes - periodo entre o dia 1 e 22 de Fevereiro de 2009;
(*2) Média Depois - periodo entre o dia 23 de Fevereiro e 13 de Margo de 2009.

Autores

Artur Silva
Natdlia Simdes

TUB - Transportes Urbanos de Braga - Empresa Publica Municipal

IMTT / GPIA
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Ficha 5.9.3: Sistema de informacao e monitorizacao do ar e ruido - SmarBRAGA

Enquadramento

O SmarBRAGA é o sistema de informagdo ao publico e monitorizagdo do ambiente urbano
da cidade de Braga. Com este projecto, integrado no “Balcdo Digital de Aguas e Ambiente”
da Agere, EM, desenvolvido no ambito do BragaDigital e financiado pela UE através do
programa POS_Conhecimento, Braga passa a dispor de um servigo inovador de informagao
ao publico, pioneiro em Portugal.

O SmarBRAGA integra um centro de andlise que faz previsbes de longo termo e
processamento de dados de medigbes oriundos de duas unidades moveis instrumentadas.
A informagdo ao cidaddo é veiculada através desta plataforma web, desenvolvida com
recurso as mais avangadas tecnologias.

No SmarBRAGA pode encontrar informacdo sobre a qualidade do ar, o ruido ambiental, a
situacdo meteoroldgica, ou mesmo estatisticas de trafego.

Objectivo(s) da
intervencgao

Os objectivos gerais do SmarBRAGA sdo:

e Informar a populagdo sobre os aspectos centrais do ambiente urbano: ruido, qualidade
do ar e meteorologia;

e Criar uma infraestrutura de aquisicdo, armazenamento, processamento e comunicagao
de dados de ambiente urbano.
A um nivel mais detalhado, os objectivos especificos do SmarBRAGA sdo:
e Monitorizar o ruido ambiental urbano na cidade;
e Monitorizar a qualidade do ar na cidade;
e Monitorizar os parametros meteoroldgicos na cidade;
e Manter cartografia digital do ruido urbano;
e Manter cartografia digital de poluentes atmosféricos;
e Gerar cenarios de previsdo de ruido;
e Gerar cenarios de previsdao de poluicdo atmosférica;
e Manter um sistema de sinalizagdo e informagdo ao publico sobre ruido;

e Manter um sistema de sinalizagdo e informagdo ao publico sobre qualidade do ar.

Estratégia de
intervencgao

A Agere - Empresa de Aguas, Efluentes e Residuos de Braga, EM (Agere, EM), tem por
missdo a prestacdo de servigos na area ambiental. No &mbito do projecto “Balcdo Digital de
Aguas e Ambiente” da Agere, EM, desenvolvido no &mbito do BragaDigital e financiado pela
UE através do programa POS_Conhecimento, a Agere, EM tomou a iniciativa de propor o
desenvolvimento do SmarBRAGA, alargando deste modo o seu a&mbito habitual de actuagdo
também aos dominios do ruido urbano e da qualidade do ar.

O projecto mereceu financiamento publico, tendo na sequéncia sido langado um procedimento
de aquisigdo do servigo de desenvolvimento, o qual foi adjudicado a Sociedade Innovation
Point, S.A.

O trabalho de desenvolvimento decorreu ao longo de 2007 e 2008, prevendo-se a
disponibilizacdo do servigo ao publico em geral no final de 2008.

Para o seu desenvolvimento foram criadas trés infraestruturas, a saber:

Uma plataforma web integradora dos servicos de aquisicdo de dados, analise e informacédo
ao publico;

Uma solucdo tecnoldgica de aquisicdo de dados ambientais constituida por duas unidades
moveis de recolha de aquisicdo de dados;

Um centro de analise para o desenvolvimento e disponibilizacdo de cenarios de longo prazo.
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Figura 5.9.17: Esquema global de funcionamento do SmarBRAGA

P

O Projecto comegou a ser desenvolvido no final do ano de 2007 e prolongou-se por todo
0 ano de 2008, prevendo-se a entrada em funcionamento pleno até ao final deste ano.

As etapas definidas foram as seguintes:

BLOCO A - Fornecimentos
Al Especificagdo de equipamentos de medida
A2 Especificacdo de adaptacgbes as viaturas
A3 Especificagdo de hardware e software
A4  Fornecimento de equipamentos, hardware e software
A5 Fornecimento das viaturas adaptadas
A6 Instalacdo de equipamentos nas viaturas
A7 Instalacdo de software de simulagao

BLOCO B - Desenvolvimento
Faseamento B1 Desenvolvimento da base geografica de monitorizacao
B2 Criacdo dos cenarios de referéncia - ruido
B3 Criacdo dos cenarios de referéncia - qualidade do ar
B4 Criacdo dos cenarios de referéncia - pontos meteoroldgicos
B5 Recolha de dados (unidades mdveis) para calibracdo
B6 Calibragdo das situacdes de referéncia
B7 Desenvolvimento de workflows da informagdo
B8 Programacdo das rotinas de sinalizagdo e alerta

BLOCO C - Teste
C1 Testes da solugdo
C2 Aceitagao da solugao

BLOCO D - Formacgao e arranque
D1 Acgdes de formagao
D2 Assessoria técnica ao arranque

e Agere - Empresa de Aguas, Efluentes e Residuos de Braga, EM;
e Camara Municipal de Braga;

e Innovation Point, S.A..
Intervenientes

Nno processo
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Os recursos materiais utilizados no projecto foram:
e Viaturas adaptadas
e Receptores GPS
e Sondmetros digitais
e Medidores de particulas e outros medidores / sensores
e EstacGes meteoroldgicas (micro)
e Camaras digitais
Recursos e Computadores portateis
e Computadores do Centro Analise
e Software de simulacdo do ruido ambiental
e Software de simulacdo da poluicdo atmosférica
Em termos de recursos humanos, a Innovation Point S.A. foi responsavel pelo

desenvolvimento e pela operagdo em fase de testes, tendo para o efeito mobilizado a
colaboragdo de investigadores da Universidade do Minho.

O Projecto foi financiado pela Agere, EM e, no ambito do BragaDigital, co-financiado por
fundos da UE através do programa POS_Conhecimento.

Como se referiu, foram implementadas trés infraestruturas, que se passam a descrever:

e Unidades moveis de aquisicao de dados

As unidades moveis fazem medicGes numa posicdo definida da cidade, a qual pode ser
reportada por tecnologia GPS, e transmite por comunicacdo sem fios para a plataforma web.
A bordo da viatura estdo instalados os modulos de ruido, poluicdo do ar, meteoroldgico,
multimédia, comunicacdo e posicionamento, embora nem todos possam ser necessarios
para uma medicdo especifica.

Figura 5.9.18: Unidade mdvel de aquisicdo de dados em funcionamento

Acompanhamento e
principais resultados
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Figura 5.9.20: Carregar as baterias de varios sensores

e Centro de analise

O Centro de andlise criado destina-se a desenvolver e disponibilizar através da plataforma
web os cenarios (mapas) de longo termo do ruido e da poluicdo atmosférica, para além
das estatisticas de trafego. Para o efeito, a respectiva solugdo tecnoldgica inclui:

- Software de previsdo de ruido com modulo de calculo a partir de trafego rodoviario
nos termos da Directiva n® 2002/49/CE e com capacidade para tratar cidades de
média / grande dimensdo;

- Software de previsdo para mapas de contaminantes atmosféricos, de preferéncia
integrada com a solugdo de ruido;

- Dois computadores de elevada performance.
Por razdes de racionalizacdo do esforgo associado a manutencdo de bases de dados urbanas
tridimensionais e dados de trafego rodoviario, necessarios a modelacdo de ruido e poluigdo

atmosférica, adoptou-se o software CadnA que integra ambas as componentes de simulagdo
(ruido e poluicdo atmosférica).

Figura 5.9.21: Software de simulagéo no Centro de andlise

P

Figura 5.9.22: Produgdo de informagdo no Centro de analise
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e Plataforma Web de informacgédo ao publico

O objectivo da plataforma web é integrar os dados adquiridos em tempo real ou diferido
e, também, as simulagGes de longo termo, processar automaticamente e disponibilizar
a informagdo ao publico, através da utilizacdo duma interface amigavel e de tecnologias
inovadoras de representagdo e mapeamento.

Os canais contemplados na plataforma web SmarBRAGA s3o os seguintes:

Homepage, com uma sintese da informagdo actualizada, através de um sistema de
classificacdo e informacgdo ao publico por codigo de cores, de verde a vermelho;

Estatisticas de Trafego, para os arruamentos da cidade, as quais resultaram de
uma campanha de contagem de trafego (por categoria de veiculos) realizada em 2008
e necessaria para o desenvolvimento dos mapas de longo termos de ruido e poluicdo
atmosférica; trata-se de informacgdo relativa a um determinado periodo temporal, embora
a plataforma possa ser desenvolvida para integrar informagdo on-line de trafego, se essa
opgdo vier a ser tomada;

Ambiente / Medigées, onde as medigdes de parametros ambientais e meteoroldgicos
sdo integradas automaticamente apds a sua aquisicdo em estagdes fixas ou unidades
moveis, através de um sistema de comunicagdo sem fios;

Ambiente / Longo termo, onde os mapas ambientais de longo termo, homeadamente
de ruido e poluicdo atmosférica, sdo disponibilizados através de motor de representacéo,
com contextualizagdo geografica de imagem satélite (utilizando tecnologia Google Maps);
Rede de Monitorizacdo, com identificacdo das areas / pontos de medicdo na cidade
e cross-links para informacdao de medigdes e qualidade ambiental;

SmarBRAGA, com informagdo sobre o projecto.

Figura 5.9.23: SmarBRAGA: homepage
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Figura 5.9.24: SmarBRAGA - estatisticas de trafego
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Figura 5.9.25: SmarBRAGA - ambiente longo termo (PM, , concentragdes)
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Figura 5.9.26: SmarBRAGA - rede de monitorizagdo

[1] Ligia, S. (2007). Avaliagdo da Qualidade Ambiental Urbana. Dissertagdo submetida a Universidade do

Referéncias Minho para a obtengdo de grau de Doutor em Engenharia Civil.

Bibliograficas [2] http://www.smarbraga.com/

José F. G. Mendes
Paulo Ribeiro
Ligia Silva
Departamento de Engenharia Civil da Universidade do Minho
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5.10 PARTICIPACAO PUBLICA E ENVOLVIMENTO DOS AGENTES NO PROCESSO DE PLANEAMENTO

Uma das dimensGes relevantes na actividade de planeamento contemporanea é a participacao publica e o envolvimento
dos agentes. Contudo, sendo importante a sua consideragdo, deverdo ser discutidos e validados os métodos mais
adequados ao seu desenvolvimento, impondo-se uma reflexdo sobre os conceitos, objectivos, riscos / oportunidades e
desafios.

O conceito de participagdo publica, ou participacdo da comunidade e agentes no processo de planeamento, tem vindo a
sofrer uma evolugdo que, de alguma forma, responde a maior exigéncia que a sociedade e os poderes publicos colocam
na actividade do planeamento, procurando também responder aos problemas e dificuldades que a operacionalizacdao do
conceito tem revelado.

As abordagens iniciais a participagdo publica entendiam-na “como o envolvimento, a informagdo e a consulta do publico
em actividades de planeamento e gestdo num determinado processo de tomada de decisdo” (Clark, 1994). Apesar da
abrangéncia do conceito, as praticas de participacdo eram dirigidas, sobretudo, para tornar publico o acesso a informacgdo e
assegurar a consulta sobre determinadas decisGes, muitas vezes numa fase muito avancada do processo de planeamento,
limitando o alcance e a pertinéncia do acto.

Uma segunda abordagem do conceito discute a importancia do envolvimento da comunidade, referindo-se a participagdo
publica como um processo ou método que envolve a comunidade no processo de planeamento, visando: educar a
comunidade relativamente a aspectos positivos e negativos da solugdo proposta e suas alternativas; integrar o publico,
e 0 seu contributo, no processo de planeamento e tomada de decisdo, antes da tomada de decisdo final; conhecer mais
profundamente a realidade local, usando o publico como fonte directa de informagdo; compreender melhor o padrdo
de comportamento da comunidade relativamente a situagdes de mudanga; verificar predicbes sobre os sistemas sociais
e ambientais; propor alternativas mais ajustadas a comunidade; criar situagdes que reduzam conflitos e a reaccdo a
mudanga, facilitando a cooperacao social no ordenamento do territério, no desenvolvimento ou na proteccdo do ambiente
(Burdge e Robertson, 1990). Trata-se de uma abordagem mais exigente, que visa introduzir as preocupagdes de co-
responsabilizacdo da comunidade e de “accountability” por parte da administracdo.

A aplicacdo dos conceitos anteriormente referidos ao planeamento da mobilidade é particularmente pertinente face: a
natureza multidisciplinar que a abordagem propde (ligando a dimensdo social, econémica e territorial); a multiplicidade
de interesses em presenca; e as dificuldades de intervengdo e limitagdes (financeiras e técnicas) dos poderes publicos
para a resolucdo dos problemas.

Os méritos da definicdo de uma postura de envolvimento da comunidade no processo de planeamento sdo
particularmente relevantes, jad que permitem: resultados que reflectem as visGes e aspiracdes e respondem as diferentes
necessidades da comunidade, na sua diversidade de dimensdes; melhores e mais eficientes decisdes, tirando partido do
conhecimento local e minimizando conflitos desnecessérios; criar uma cultura de aprendizagem sobre os problemas /
necessidades da comunidade, dos diferentes agentes econdémicos e do funcionamento da administragdo local; aumentar
a coesdo social através da criagdo de redes de conhecimento e de cumplicidades na comunidade; tornar a participacdo
num elemento fundamental da democracia participativa.

Existem, no entanto, varios obstaculos a considerar: dificuldade de mobilizacdo dos agentes e comunidade para a
participacdo; duvidas relativamente aos resultados da participagdo; limitagdes dos processos formais de participagdo
(pontuais, limitados e burocraticos); auséncia de informacgdo clara, concisa e pertinente; controlo do processo por parte
dos agentes / membros da comunidade com maior capacidade de se fazerem ouvir; inexisténcia de mecanismos de
avaliacdo da qualidade da participacgdo.

Importa assim identificar um conjunto de orientacbées ou principios indutores da promocao de boas praticas
de participacdo publica e de envolvimento dos agentes em processos de planeamento: assegurar o acesso a
informacdo; possibilitar a expressdo da opinido e garantir que o processo as ira considerar e avaliar; criar condigdes
para que a comunidade / agentes tenham um papel activo no desenho de propostas de acgdo; possibilitar o comentario
das propostas formais; e, finalmente, garantir que estes tém um feedback e sdo informados sobre os progressos e
resultados obtidos.
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Para finalizar, importa referir o papel que as novas tecnologias (sobretudo a Internet) poderdo ter na melhoria
da qualidade dos processos de participacdo publica em planeamento, em particular pela capacidade de organizar e
sistematizar informagdo, estimulando, deste modo, uma mais qualificada participacdo dos agentes e da comunidade.
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Ficha 5.10.1: Envolvimento e responsabilizacao dos parceiros na elaboracao do Plano de Mobilidade

Sustentavel de Ponta Delgada

Enquadramento

A elaboragdo do Plano de Mobilidade Sustentdvel da Cidade de Ponta Delgada teve como
grande eixo estratégico o envolvimento e responsabilizacdo dos agentes publicos e privados
mais relevantes na area de intervencdo - os parceiros, todos eles actores directos ou
indirectos da problematica da Mobilidade Sustentavel na cidade de Ponta Delgada, em toda
a sua dimensdo econdmica, social, cultural e humana.

A principal mais-valia decorrente da execugdo deste projecto consistiu na criagdo e
consolidacdo de uma “equipa” especializada nos mais diversos dominios de que depende
a Mobilidade Sustentavel, constituida pelo conjunto dos parceiros. Mesmo apos o epilogo
deste projecto, este grupo de estudo devera continuar a ser mobilizado e consultado em
todas as questdes relacionadas com a Mobilidade Sustentavel.

Objectivo(s) da
intervengao

Geragdo de impactes positivos a curto / médio-prazo na qualidade de vida de todos os
residentes, comerciantes, visitantes e funcionarios que fazem do centro de Ponta Delgada
o “coracdo da cidade”, através da apresentacdo de uma Proposta de Execucdo do Plano de
Mobilidade Sustentavel da Cidade de Ponta Delgada elaborada em conjunto por todos os
parceiros, havendo uma cooperagdo e uma co-responsabilizacdo (nomeadamente financeira)
de cada entidade parceira envolvida na implementagdao e execugdao do Plano proposto.

Estratégia de
intervencao

A estratégia de intervencao contemplou:

i. Prospeccdo e convite formal a potenciais parceiros que fossem actores directos ou
indirectos da problematica da Mobilidade Sustentdvel na cidade de Ponta Delgada,
nomeadamente:

o Administracdo Local (Juntas de Freguesia da Area de Estudo, além da Cémara
Municipal de Ponta Delgada);

e Administracdo Regional (Direccdao Regional do Ambiente, Direcgdo Regional de
Turismo, Direccéo Regional de Obras Publicas e Transportes Terrestres);

e Empresas Privadas de Viacdo e de Transportes Publicos;

e Associacdes de Comerciantes e Industriais (Camara de Comércio e Industria de
Ponta Delgada);

e Associagdo Portuguesa de Deficientes;
e Agéncia Regional de Energia e Ambiente dos Acores (ARENA);

e Organizagbes Ndo Governamentais de Ambiente (Associacdo Ecoldgica “Amigos dos
Acores”);

e Escolas Bésicas e/ou Secundarias de grande dimensao;
e Policia de Seguranca Publica (PSP);
e Centro(s) de Investigacdo Local / Regional (Universidade dos Acores);

e Convidados externos que pudessem constituir uma mais-valia para o debate inter-
parceiros (Agéncia Portuguesa do Ambiente, Faculdade de Engenharia da Universidade
do Porto, Instituto Superior Técnico).

ii. Realizagdo de reunides sectoriais com o0s grupos de parceiros estratégicos na
problematica da Mobilidade Sustentavel na cidade de Ponta Delgada, antes da realizagdo
dos workshops inter-parceiros.
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Realizagdo de workshops inter-parceiros cujo desenvolvimento foi dinamizado e
promovido por pequenos grupos (4 a 6 elementos cada) heterogéneos de parceiros,
que trabalharam a partir de documentagdo prévia e atempadamente disponibilizada
(minimo de duas semanas de antecedéncia). A fase final de cada workshop foi dedicada
exclusivamente a apresentagdo, discussdo e tentativa de convergéncia e sinergia de
todas as propostas apresentadas, para ratificagdo (Figura 5.10.1).

Figura 5.10.1: Parceiros em trabalho de grupo aquando do II Workshop técnico sobre
Mobilidade Sustentavel em Ponta Delgada

Faseamento

Fase 1: Prospeccdo e convite a potenciais parceiros que fossem actores directos ou
indirectos relevantes da problematica da Mobilidade Sustentavel na Cidade de Ponta
Delgada;

Fase 2: Constituicdo e consolidacdo da equipa de parceiros no ambito do I Workshop
Técnico sobre Mobilidade Sustentdvel em Ponta Delgada;

Fase 3: Realizagdo de reunides sectoriais com 0s grupos de parceiros estratégicos na
problematica da Mobilidade Sustentavel na Cidade de Ponta Delgada, antes da realizacdo
do II Workshop Técnico sobre Mobilidade Sustentavel em Ponta Delgada;

Fase 4: II Workshop Técnico sobre Mobilidade Sustentavel em Ponta Delgada para
discussdo, validacdo e aprovacdo final da Proposta de Execucdo do Plano de Mobilidade
Sustentavel da Cidade de Ponta Delgada.

Intervenientes
Nno processo

Agéncia Portuguesa do Ambiente;

Agéncia Regional de Energia e Ambiente dos Acores;
Associacdo Ecoldgica Amigos dos Acores;

Associacao Portuguesa de Deficientes;

Auto Viacdo Micaelense, Lda.;

Camara do Comércio e IndUstria de Ponta Delgada;
Camara Municipal de Ponta Delgada;

Direccao Regional de Turismo;

Empresa de Mini-Bus de Ponta Delgada;

Escola Secundaria das Laranjeiras;

Instituto Superior Técnico;
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Junta de Freguesia dos Arrifes;
Junta de Freguesia da Faja de Baixo;
Junta de Freguesia de Sao Pedro;
Servicos de Ambiente de S. Miguel;
Universidade dos Agores;
Universidade do Porto;

Varela & Cia., Lda..

Recursos

1 Técnico superior de Ambiente / Ordenamento do Territdrio a tempo inteiro durante
todo o tempo de execucdo do projecto (sob a supervisdao da coordenacado);

8 Colaboradores por uma semana para a elaboracdo das contagens sucessivas de
veiculos e pedes;

1 Técnica superior por trés semanas para a elaboracdo de inquéritos a populagdo;
Recursos materiais e logisticos necessarios a organizacdo dos 2 workshops;

Recursos informaticos e logisticos necessarios ao desenvolvimento e gestdo do projecto.

Acompanhamento e
principais resultados

Producdo da proposta de execugdo do Plano de Mobilidade Sustentavel da Cidade de
Ponta Delgada, fruto da cooperagdo e co-responsabilizacdo inter-parceiros; o Logframe
que sintetiza e sistematiza a totalidade do Plano permite o seu acompanhamento e
monitorizacdo através da verificacdo e avaliacdo de todas as metas e indicadores
estabelecidos associados a cada uma das actividades assumidas por um ou mais
parceiros;

A metodologia participativa adoptada permitiu a criagdo e amadurecimento de uma
“equipa” especializada nos mais diversos dominios de que depende a Mobilidade
Sustentavel, constituida pelo conjunto dos parceiros. Mesmo apds o epilogo deste
projecto, este grupo de estudo deverd continuar a ser mobilizado e consultado em
todas as questGes relacionadas com a Mobilidade Sustentdvel no Municipio de Ponta
Delgada e mesmo na Ilha de S. Miguel;

A posterior integracdo e aplicacdo das actividades do Plano de Mobilidade Sustentavel
da Cidade de Ponta Delgada quer nos programas anuais de actividades de cada
parceiro, quer no ambito dos Instrumentos de Gestdo Territorial, do Programa REVIVA
- Revitalizagdo Econdmica e Social do Centro Histérico de Ponta Delgada e do processo
de implementacdo da Agenda 21 Local no Municipio de Ponta Delgada, auguram uma
boa taxa de execugao do mesmo.
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Ficha 5.10.2: Estratégia de comunicacao Murtosa Ciclavel

Enquadramento

A Estratégia de Comunicacdo do Projecto Murtosa Ciclavel é parte integrante do Plano de
Mobilidade Sustentavel desenvolvido para o Municipio da Murtosa. Esta iniciativa tem a sua
base num conjunto de elementos de comunicagdo, nomeadamente um blogue e um site do
projecto, a sua promocdo em diversos 6rgdos de comunicacdo social nacional, regional e
local e finalmente a realizacdo de um evento publico, com periodicidade anual. Pretende-
se que estes suportes mobilizem a populacdo e os agentes locais para o Projecto Murtosa
Ciclavel.

A bicicleta, tema central do Projecto Murtosa Ciclavel, encontra raizes na populagdo local,
onde um inquérito realizado apurou que cerca de 50% dos inquiridos (aproximadamente
6% da populagdo total) utiliza a bicicleta todos os dias, aos quais se somam 35% que a
utilizam todas as semanas. Contudo, estes cidaddos ndo beneficiam de uma infraestrutura
adaptada ao meio de transporte que elegeram. E por isso fundamental, a sua participacao
no Projecto Murtosa Ciclavel, com o objectivo de contribuirem para um projecto adaptado
as suas necessidades, validando as intervencdes por estas propostas.

Para além disto, os habitos de mobilidade encontram-se possivelmente em mudanca - o
mesmo inquérito concluiu que a populagdo jovem, quando atinge, ou se encontra perto de
atingir a maioridade, realiza a transferéncia da bicicleta para o automdvel. Neste sentido,
a estratégia procura contribuir também para obviar esta tendéncia, mobilizando os agentes
locais (escolas, entidades empregadoras) para a promocao do uso da bicicleta.

Objectivo(s) da
intervencgao

A Estratégia de Comunicagdo do Projecto Murtosa Cicldvel tem como objectivo contribuir
para a reflexdo, por parte das entidades que exercem influéncia sobre a mobilidade no
Municipio, sobre o seu papel nesta tematica.

Pretende-se, como resultados esperados, que estas entidades assumam uma atitude
pro-activa, particularmente ao nivel da mobilidade ciclavel. Desde a disponibilizagdo de
estacionamento e estruturas de apoio, passando pela organizacdo e/ou participacdo em
actividades de dinamizacdo do uso da bicicleta até a colaboracdo na recolha e/ou gestdo
de informacdo relativa aos habitos de mobilidade da populagdo, de modo a assegurar a
satisfacdo das suas necessidades.

Para além disto, a estratégia pretende também divulgar os resultados do projecto no exterior
do Municipio, de modo a contribuir para o seu reconhecimento, e promover a sua visitagdo
e participagdo nas actividades promovidas por si.

Estratégia de
intervencgao

A Estratégia de Comunicagdo do Projecto Murtosa Ciclavel é constituida por quatro elementos,
nomeadamente um blogue (murtosaciclavel.blogs.sapo.pt), um site de Internet (http://www.
cm-murtosa.pt/murtosaciclavel/), a promocgdo do projecto em 6rgdos de comunicagdo social
e o evento “Férum Murtosa Ciclavel”.

Blogue Murtosa Ciclavel

O Blogue Murtosa Ciclavel constitui um “diario” do Projecto, onde a evolucdo das suas varias
fases / componentes sdo anunciadas e descritas, bem como registadas as referéncias que a
ele sdo feitas por entidades externas, enquanto sub-produtos do seu sucesso. O objectivo
é constituir um espaco onde a comunidade local (e, mais uma vez a outras escalas) pode
seguir a realizagdo do Projecto e os resultados do mesmo, complementando também o
Forum Murtosa Ciclavel.
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Pagina Internet Murtosa Ciclavel

A pagina de Internet do Projecto tem um duplo objectivo, nomeadamente divulgar o
Projecto, os seus principais objectivos e pecas / acgbes junto da comunidade local (e
também a outras escalas) e, por outro lado, constituir um espago onde esta pode exprimir
a sua opinido sobre o Projecto em continuo, complementando o Férum Murtosa Ciclavel.

Figura 5.10.2: Filme de divulgagdo de uma acgdo disponivel na pagina de Internet do Projecto

Promogdao do projecto na comunicagdao social

A divulgacdo dos resultados do Projecto através da comunicacdo social tem um papel
muito importante, dado que permite a difusdo do seu caracter inovador, junto de diferentes
interessados (comunidade cientifica, utilizadores da bicicleta, turistas de natureza, jornalistas
/ opinion makers).

Forum Murtosa Ciclavel

O Férum Murtosa Ciclavel consiste num evento, organizado pela Cémara Municipal da
Murtosa, com periodicidade bi-anual. Serdo convidados representantes das principais
entidades que influenciam a mobilidade no Municipio, nomeadamente o Agrupamento de
Escolas da Murtosa (http://www.pamf.edu.pt/) e as principais entidades empregadoras.
O evento é ainda aberto a toda comunidade, com destaque para o convite as principais
associacdes do Municipio. Neste evento é discutida a evolugdo do Projecto, nomeadamente o
seu nivel de realizagdo e os resultados obtidos até ao momento, bem como as actividades a
desenvolver no futuro imediato. Constitui ainda um espago onde a opinido dos participantes
devera ser tida em conta, enquanto fonte de novas ideias e projectos. Como objectivo
final do Férum, pretende-se o desenvolvimento do sentimento de pertenca do Projecto
pelos cidaddaos da Murtosa, promovendo o seu interesse e envolvimento activo no mesmo,
enquanto projecto da comunidade.
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Figura 5.10.3: Pagina Internet Murtosa Ciclavel

Fonte: http://www.cm-murtosa.pt/murtosaciclavel/

12 Fase:

o Definicdo do tipo de informacdo a disponibilizar nos diferentes suportes (pagina
Internet, blogue);

o Definigdo do formato e organizagdo da informagdo nos suportes;

e Desenho dos suportes (design).

22 Fase:
e Langamento dos suportes;
e Publicitagdo / divulgacdo dos suportes;
Faseamento . ~ . ~
e Alimentagdao da informagdo nos suportes;

e Momentos periddicos de encontro publico - Forum Murtosa Ciclavel.
32 Fase:

e Alimentagdo dos suportes:

e Gestdo e manutengdo do site / blogue;

Recolha das opinides / sugestdes / questdes;

Resposta a questdes.

Intervenientes Caémara Municipal da Murtosa;

no processo

Universidade de Aveiro.

Humanos:

e Produgdo e gestdo do site e do blogue.
Recursos
Logisticos:

e Organizagdo do Forum.
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Promogdo do projecto na comunicagao social

O Projecto foi objecto de noticia em varios érgdos de comunicagdo social, nomeadamente
na RTP 2 (programa 3810UA), Antena 3 (programa Terra a Vista), e nos jornais Noticias
de Aveiro e Jornal de Noticias.

Forum Murtosa Ciclavel

O primeiro Forum Murtosa Ciclavel realizou-se a 29 de Fevereiro de 2008, contando com a
presenca de cerca de 100 participantes, nomeadamente cidaddos da Murtosa e de Municipios
vizinhos, representantes do Agrupamento de Escolas e de Associages Locais.
Durante o evento, o Projecto foi alvo de criticas, elogios e sugestdes, demonstrando o interesse
ja suscitado pelo mesmo.

Acompanhamento e

principais resultados Figura 5.10.4: Cartaz de divulgagdo do Férum Murtosa Ciclavel

Fonte: http://www.cm-murtosa.pt/
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Ficha 5.10.3: Plataforma de animacao e dinamizacao da mobilidade ciclavel na Murtosa

Enquadramento

A Plataforma de Animacdo e Dinamizacdo da Mobilidade Ciclavel é parte integrante do Plano
de Mobilidade Sustentavel desenvolvido para o Municipio da Murtosa. Consiste num grupo
de agentes locais que aceitaram o convite e se envolveram na definicdo e desenvolvimento
de actividades de promogdo da mobilidade ciclavel. O grupo conta ainda com o apoio da
ABIMOTA, associacdo que representa as industrias do sector da bicicleta.

Os agentes locais envolvidos sdo, para além da Camara Municipal da Murtosa, o Agrupamento
de Escolas da Murtosa (promogdo da bicicleta junto da populagdo jovem), o projecto Bioria,
da Camara Municipal de Estarreja, que visa promover o turismo ambiental (o Municipio da
Murtosa encontra-se inserido num territdrio que se caracteriza por uma elevada sensibilidade
ambiental), o Centro Nautico Nortada Spot e a Associagdo Nautica da Torreira (o Municipio
dispde de boas condigBes para a pratica de desportos de contacto com a natureza, onde
a bicicleta se insere).

Figura 5.10.5: Zona de protecgao especial na Ria de Aveiro

Fonte: http://www.icn.pt/

Objectivo(s)
da intervencao

A criacdo da Plataforma de Animagdo e Dinamizacdo da Mobilidade Ciclavel teve como
objectivo a constituicdo de uma rede de agentes, locais e regionais, que auxiliasse no
desenho e na realizagdo das actividades de animacgdo e dinamizacdo da mobilidade ciclavel.

Estratégia de
intervencgao

A Plataforma de Animacgdo e Dinamizacdo da Mobilidade Ciclavel foi criada através
do convite informal de entidades de nivel local e regional com recurso a trés critérios:

e Relagdo que as entidades tém com a tematica da mobilidade ciclavel;

e Enquadramento e experiéncia das entidades, na realizacdo de actividades semelhantes
a tipologia de actividades de animagdo e dinamizagdo previstas (valorizagdo do
patrimdnio natural e cultural, pratica de desportos nauticos / contacto com a natureza);

e Relagdo das entidades com os grupos-alvo das actividades de animacdo (ex: jovens).
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A informalidade do convite prosseguiu durante as reunides realizadas, com o objectivo
de criar um clima de confianga, necessario as sinergias que se procuraram criar entre as
véarias entidades.

Contudo, a Plataforma de Animagdo e Dinamizacdo da Mobilidade Ciclavel ndo assumiu
desde o inicio a sua forma actual, tendo sido gradualmente convidadas novas entidades.
Este processo decorreu, por um lado, devido a troca de experiéncias e ideias entre as
entidades que ja integravam a plataforma e, por outro, pelo amadurecimento do préprio
Projecto Mobilidade Sustentavel.

Apesar de contar actualmente com um leque de agentes que compreende ja os objectivos
iniciais, a Plataforma de Animacgdo e Dinamizacdo da Mobilidade Ciclavel ndo se encontra
“fechada” a entrada de novos membros que contribuam para o enriquecimento do projecto.

Faseamento

i. Identificacdo, e posterior convite de um conjunto de entidades para uma primeira
reunido.
ii. Reunido com agentes:

e 13 Reunido com um grupo restrito de participantes: Camara Municipal da Murtosa,
Universidade de Aveiro, ABIMOTA, Projecto Bioria, Agrupamento de escolas da
Murtosa, onde se procurou debater e recolher a opinido dos agentes sobre a tematica
da mobilidade ciclavel no Municipio da Murtosa;

e 22 Reunidao com o mesmo grupo de participantes, onde se procurou debater e definir
estratégias e linhas de orientagdo para a accdo;

e 33 Reunido com um grupo mais alargado de agentes, onde para além dos anteriores
estiveram presentes agentes desportivos do Municipio: Nortada Spot, Utentes da
bicicleta, onde se procurou definir e clarificar um conjunto de acgbes a concretizar.

iii. Apresentacdo publica:
e Langamento do site e blogue;
e Envio de noticias para a comunicagdo social;

e Realizagdo do I Férum Murtosa Ciclavel.

iv. Institucionalizagdo da Plataforma.

Intervenientes
no processo

e Camara Municipal da Murtosa;

e Universidade de Aveiro;

e Projecto Bioria;

e Centro Aquatico Nortada Spot;

e Agrupamento de Escolas da Murtosa;

e ABIMOTA - Associacdo Nacional das Industrias de Duas Rodas, Ferragens, Mobiliarios
e Afins;

e Associacdo Nautica da Torreira;
e Associacdo de Amigos da Ria e do Barco Moliceiro;

e Utentes da bicicleta da Murtosa.

Recursos

Humanos:
e Coordenador da Plataforma.
Logisticos:

e Reunides da Plataforma de Animacdo e Dinamizagdo da Mobilidade Ciclavel.
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As reunibes da Plataforma de Animacdo e Dinamizacdo da Mobilidade Ciclavel conduziram
ao desenho de uma série de iniciativas, ja desenvolvidas, ou em desenvolvimento,
nomeadamente a promogao de cicloturismo ambiental e a realizacgdo da 302 Edicdo do
Grande Prémio ABIMOTA de ciclismo.

A promogdo de cicloturismo ambiental teve a sua base num estudo sobre os valores
ambientais do Municipio, dando origem a um percurso ciclavel e pedonal devidamente
equipado para a visitagdo e conhecimento destes valores (referéncia Projecto Bioria;
inauguragdo em Setembro 2008).

Figura 5.10.6: Visitantes utilizadores da bicicleta no Projecto Bioria
Acompanhamento e

principais resultados

Fonte: http://www.bioria.com/

A 302 edigdo do Grande Prémio ABIMOTA de ciclismo teve o fim de uma etapa e o principio
da seguinte no Municipio da Murtosa, decorrendo em paralelo actividades que tiveram
como publico-alvo os jovens, para além do tempo de antena concedido ao projecto pelas
entidades responsavel pela emissdo televisiva (SportTV).

Figura 5.10.7: Grande Prémio ABIMOTA na Murtosa
i

Fonte: http://www.cm-murtosa.pt/
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5.11 EDUCAGCAO CiVICA PARA UMA MOBILIDADE SUSTENTAVEL

Os principios da sustentabilidade contemplam uma matriz (ambiental, econémica e social) que se pretende de referéncia
para os processos de desenvolvimento a diferentes escalas espaciais (local, regional, nacional), assim como para a
definicdo e prossecugdo de orientacdes de politica sectorial. Fundando-se no processo de afirmagdo de tais principios, o
conceito de “mobilidade sustentavel” pressupde, necessariamente, a capacitacdo dos diferentes actores e interessados para
actuar de tal forma que o planeamento dos transportes (abordagem orientada para a oferta) e a gestdo da mobilidade
(abordagem orientada para a procura) sejam articulados no quadro de uma politica integrada de transportes e mobilidade
(abordagem integrada) presidida por tais designios, nas suas vertentes ambiental, econémica e social.

Figura 5.11.1: O conceito de “Mobilidade Sustentavel”

Cidades e
comunidades com
qualidade de vida

Melhor qualidade vida
para todos os membros
da sociedade

Praticas ambientais de
longo-prazo

N /
Desenvolvimento

econémico combinado com
um sistema de transportes

Sociedade

Actividades econémicas Inclusdo social

com redu;!dotir?pacte / sustentavel gerando \ | trazendo prosperidade
2IppEnta / rescimento econémico \ economica
sustentado
I \
I 1

Fonte: Adaptado de Ralph Hall cit in UITP, Ticket to the Future: 3 Stops to Sustainable Mobility, 2003

Neste sentido, entende-se que, do ponto de vista da oferta, o conceito de “"mobilidade sustentavel” compreende
a consolidagdao de um sistema de transportes que:

e Possibilita que as necessidades basicas de acesso por parte dos individuos e das sociedades a bens, empregos, educacao,
lazer e informagdo, sejam satisfeitas em seguranga e de forma consistente com a salide humana e dos ecossistemas, e
com a equidade intra- e inter-geracional;

o E acessivel, opera de forma eficiente, oferece a possibilidade de escolha entre modos de transporte e suporta uma
economia dindmica;

e Limita as emissoes e residuos de acordo com a capacidade do planeta para os absorver, minimiza o consumo de recursos
ndo renovaveis, o uso do solo e a geracdo de ruido, e sempre que possivel reutiliza e recicla os seus componentes”.
(UITP, 2003: 4)

Por sua vez, do ponto de vista da procura, serd necessario garantir padrées de mobilidade mais consentaneos com a
minimizacdo das externalidades negativas geradas pelo sistema de transportes num contexto de aumento da mobilidade
urbana (ex.: emissGes de GEE e outros poluentes), o que envolve, entre outros aspectos, a opgdao por modos de
transporte com maiores niveis de eficiéncia (inserindo-se nesta pratica a opgdo pelos transportes colectivos em detrimento
do transporte individual) ou a consolidagdo dos modos suaves como alternativa vidvel de transporte nas deslocacdes
de curta disténcia. Para tal, impdem-se solugbes como a melhoria dos niveis de servico assegurados pelo sistema de
transportes publicos, o incentivo a utilizacgdo dos modos suaves através da criacdo de condigdes para a sua utilizagdo
de forma comoda e segura ou a introdugdo de restricdes a utilizacdo do transporte individual. Certo é que, como refere
NUNES DA SILVA (2003: 101) a propdsito destas restricbes, “quaisquer que sejam as solugdes a propor, elas tém de
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surgir do equilibrio enunciado no conceito de desenvolvimento sustentavel entre os paradigmas ambientais, sociais e
econdmicos, o que desde logo implica a sua clareza e aceitabilidade social”.

Extensivel as demais solugdes que pressupdem uma mudanga do comportamento dos individuos relativamente ao
planeamento individual das suas deslocacles (regulares e ocasionais) e da sociedade relativamente ao planeamento e
utilizacdo do sistema de transportes, a questdo da aceitabilidade social é assim entendida como nuclear na afirmacgdo
de um “conceito de mobilidade” compativel com a superacdo das externalidades ambientais, sociais e econdmicas que
os actuais padrdes de mobilidade acarretam.

A aceitabilidade social, indutora desta mudanca de comportamentos, pressupde, todavia, uma acgdo colectiva orientada
para a sensibilizacdo dos cidaddos, proporcionando-lhes a aquisicdo de um conjunto de conhecimentos que permitam
compreender a importéncia de tal mudanga no dominio da mobilidade, incutindo novos valores e criando uma consciéncia
e responsabilizagdo colectiva que determine a assuncgdo gradual de novos padrdes de mobilidade. Neste sentido, a
importancia que tem vindo a ser socialmente atribuida aos novos valores ecolégicos (patente na afirmagdo progressiva de
uma consciéncia ambiental global), denota ja a consolidacdo do processo de enraizamento deste paradigma ecoldgico, o
que tem ocorrido numa dupla légica — bottom-up (com o desenvolvimento daquilo que tem vindo a ser designado como
uma “cidadania ambiental” activa) e top-down (com a adopgdo de politicas ou estabelecimento de acordos e convengdes
internacionais objectivadas na preservacao do ambiente ou no incentivo a praticas e actividades mais consentédneas com
a sustentabilidade ambiental). Neste sentido, a multiplicidade de fora (tanto de natureza técnica, como de natureza
informativa e de divulgacdo) promovidos pela sociedade, os quais tém possibilitado a participacdo activa dos cidaddos
neste processo, sdo elucidativos do envolvimento e consciencializacdo social, aspectos essenciais a uma gradual mudanca
de comportamentos.

Acresce que, no dominio da “educacdo para uma mobilidade sustentdvel”, este processo poderd igualmente envolver
outras acgbes, que pressupdem a definicdo de metas diferenciadas, aos quais deverdo corresponder tipologias de accao
especificas, sendo possivel distinguir neste ambito as acgdes de educagdo escolar e outras acgées de educagdo civica, para
além das anteriormente enunciadas. Vocacionadas para os jovens (entenda-se populacdo escolar), as primeiras envolvem
actividades a desenvolver ao longo dos percursos escolares que fomentem o enraizamento de uma “cultura de mobilidade
sustentavel”, o que poderd passar, por exemplo, pela introducdo desta problematica nos respectivos curricula escolares,
por iniciativas integradas em actividades extra-curriculares ou pela sua adopgdo nos projectos educativos de escola.
Vocacionadas para a populagdo activa, enquanto grupo etario com forte influéncia na mobilidade (movimentos pendulares),
que importa desde ja mobilizar para a alteracdo de comportamentos e atitudes que o conceito de “mobilidade sustentavel”
implica. O local ideal para a realizagdo destas actividades é o préprio local de emprego, sendo para isto essencial
contar com a colaboragdo das entidades empregadoras. Mais do que um encargo adicional, estas actividades podem
ser assumidas por estas entidades como demonstragdes de responsabilidade social e consciéncia ambiental. Constituem
exemplos destas actividades, a elaboracdo, por parte da entidade empregadora, de um plano de mobilidade dirigido aos
seus empregados (com informacdo sobre as varias alternativas de transporte de que dispéem), a disponibilizagdo ou
mesmo oferta de bicicletas a custos reduzidos, ou para servigos externos, ou a dinamizacdo de uma rede de carsharing
(partilha do mesmo automével por vérios utilizadores).

Vocacionadas para a populagdo em geral, as accdes de educacdo civica pretendem sensibilizar os cidaddos através de
actividades que compreendem, essencialmente, as campanhas de informagdo e divulgacdo, assim como as acgdes de
formacgdo.

Referéncias Bibliograficas

[1] NUNES DA SILVA, F. (2003). “Politicas Urbanas para uma Mobilidade Sustentavel”. Geolnova, n.° 7, pp. 87-102.
[2] UITP (2003). Ticket to the future: 3 Stops to Sustainable Mobility. UITP, Bruxelas.
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Ficha 5.11.1: Escola Ciclavel — Mobilizar e sustentar a cultura de utilizacdao da bicicleta a partir da escola

na Murtosa

Enquadramento

A importéncia de mobilizar e sustentar uma cultura de utilizagdo da bicicleta é um dos
vectores fundamentais do Projecto Murtosa Ciclavel.

A utilizacdo da bicicleta encontra raizes na populagdo local, onde um inquérito realizado
apurou que cerca de 50% dos inquiridos (aproximadamente 6% da populagdo total) utiliza
a bicicleta todos os dias, aos quais se somam 35% que a utilizam todas as semanas.

Contudo, o mesmo estudo apurou que, embora os jovens sejam utilizadores frequentes da
bicicleta (particularmente nas deslocacbes para a escola e actividades de lazer), quando
atingem, ou se encontram perto de atingir, a maioridade, a bicicleta parece ser relegada
para segundo plano, em favor do automoével, mesmo quando ainda se encontram a estudar.

Objectivo(s) da
intervencao

Mobilizar e sustentar uma cultura de utilizacdo da bicicleta, sobretudo nas geragdes mais
jovens.

Estratégia de
intervencao

A estratégia direccionada para este publico-alvo pretende fortalecer a ligagdo ja existente
com a bicicleta através de um conjunto de actividades associadas ao espaco escolar.

i. A Escola EB 2/3 com Secundario da Murtosa realiza anualmente um passeio de bicicleta
pelo Municipio, devido a tradigdo existente. A estratégia de intervencdo propds um novo
formato para este evento, em associacdo as actividades de animagdo e dinamizagdo da
mobilidade ciclavel, com o objectivo de associar a bicicleta a descoberta e consequente
apropriacdao do territdrio onde vivem.

Figura 5.11.2: Hora de saida na Escola EB 2/3 com Secundario da Murtosa

Fonte: RTP2 - Programa 3810UA

ii. Realizacdo de oficinas de manutengdo e reparagdo nas escolas, onde, para além de se
concertarem gratuitamente as bicicletas dos alunos, estes aprendem mecéanica basica
sobre a sua bicicleta, de modo a realizarem eles préprios estas accGes. Para além
disto, esta accdo pode proporcionar o gosto pela area da mecanica, desenvolvendo
vocacgles nesta tematica.

iii. Introducdo das tematicas da mobilidade, mobilidade sustentavel e utilizagdo da bicicleta
nos curricula das varias disciplinas leccionadas, nomeadamente:

* Meio fisico (ex: estudo da mobilidade (origens / destinos da familia), impactes no meio);
e Educagdo civica (ex: sinalizagdo rodoviaria);

¢ Matematica (ex: calculos com indicadores associados, como CO,, disténcias, velocidades);
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e Educacdo Fisica (aulas de bicicleta);

e Desenvolvimento da Lingua e reflexdo critica (ex: redacgdo de textos sobre as condicbes
existentes para os modos suaves no trajecto casa-escola ou outros).

iv. Desenvolvimento da Area Projecto do 12° Ano no &mbito da Mobilidade Ciclavel.

Faseamento

e Convite do Agrupamento de Escolas da Murtosa para as reunides do projecto, de modo
a que integre na sua globalidade e conhega as entidades parceiras.

e Realizagdo de reunides especificas sobre esta componente do projecto.

e Producdo de um documento orientador para a introducdo da bicicleta nos programas
das disciplinas dos varios anos.

e Aplicacdo do documento orientador em projectos-piloto durante o Ano Lectivo 2008
/ 2009.

Intervenientes
no processo

e Camara Municipal da Murtosa;
e Agrupamento de Escolas da Murtosa;
e ABIMOTA.

Recursos

Material necessario a realizacdo das actividades, a facultar pelos alunos, nomeadamente
instrumentos de escrita, colagens, maquinas de calcular, etc.;

Material necessario a realizacdo das actividades, a facultar pela escola, nomeadamente
equipamento informatico, bicicletas, etc..

Acompanhamento e
principais resultados

O primeiro resultado desta iniciativa consistiu na dedicacdo de um evento realizado
anualmente pelo Municipio (Férum Murtosa Educacao) ao tema da Mobilidade Sustentavel,
onde foram identificadas algumas questdes importantes neste dominio e proposta a realizagdo
de algumas iniciativas.

Apesar disto, a estratégia de intervengdo propriamente dita, ainda ndo foi alvo de aplicagdo,
encontrando-se em fase de desenvolvimento, através de contactos com o Agrupamento
de Escolas da Murtosa. Assim, dado que ndo existem ainda resultados da estratégia de
intervencdo, é apresentado a seguir um caso de estudo de referéncia.

O projecto da Sustrans (uma organizagdo britanica, sem fins lucrativos para a promogdo
dos modos suaves) Bike It assume um conjunto de acgdes semelhantes a estratégia de
intervengdo proposta para o caso de estudo do Municipio da Murtosa. Contudo o contexto
onde surge é diferente, dado que a bicicleta ndo é utilizada pela maioria dos jovens nas
suas deslocagdes.

Apesar disto, os resultados obtidos pelo projecto, entre 2006 e 2007, demonstram a sua
validade e mérito na promogdo da utilizagdo deste meio de transporte, com uma redugdo de
30% nos alunos que nunca utilizam a bicicleta no trajecto para a escola, e correspondentes
aumentos de 200% e 142%, nos alunos que utilizam a bicicleta todos os dias, ou 1 ou 2
vezes por semana, respectivamente.

Autores

José Carlos Mota
Gongalo Santinha
Tiago Picao
Secgdo Auténoma das Ciéncias Sociais Juridicas e Politicas da Universidade de Aveiro
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Ficha 5.11.2: Projecto GISFROT - Lisboa

Enquadramento

Face aos desafios energéticos existentes assim como as metas tracadas pelo Protocolo de
Quioto, a Rodoviaria de Lisboa decidiu desenvolver um projecto que levasse a reducdes
efectivas dos consumos de combustivel da sua frota.

A frota é composta por 375 veiculos que percorrem 19,5 milhdes km/ano, representando
cerca de 8,8 milhGes de litros de gasdleo/ano.

Objectivo(s) da
intervencao

O Projecto foi desenvolvido pela Rodoviaria de Lisboa em parceria com a Divisdo de
Transportes Energia e Ambiente do Instituto de Engenharia Mecénica (DTEA-IDMEC) e com
0 apoio da ex-Direccdao-Geral dos Transportes Terrestres e Fluviais (ex-DGTTF). Visa a
reducdo do consumo de combustivel da frota, melhoria do conforto a bordo e minimizacdo
de custos de manutencdo, recorrendo para tal a:

e Monitorizacdo detalhada das prestagGes energéticas e ambientais de cada motorista;
e Formagdo continua em eco-condugdo para os motoristas menos eficientes.
Para tal, foram introduzidos nos procedimentos operacionais da Rodoviaria de Lisboa
metodologias que permitem reduzir de forma sistematica os consumos de combustivel

através da avaliagdo cuidada do comportamento de condugdo, contribuindo simultaneamente
para um incremento da seguranca de condugdo e conforto dos passageiros.

Estratégia de
intervencao

A estratégia de intervencdo contemplou:

i. A avaliagdo do consumo de todos os motoristas produzindo um ranking de consumos
(independente das linhas e veiculos que cada motorista conduz);

ii. Que todos os motoristas passassem regularmente em veiculos de teste (em operacdo
regular), equipados com sistemas de monitorizagdo continua de consumos e
comportamento de condugdo;

iii. Que os motoristas que apresentassem indicadores de consumo mais elevados fossem

alvo de uma formagdo em eco-condugdo, em que eram apresentados os resultados
das viagens nos veiculos monitorizados.

Faseamento

O primeiro desafio consistiu numa monitorizagdo global de 571 motoristas, passando
depois para uma monitorizacdo formativa, tendo sido instalada uma espécie de caixa negra
contendo os dados sobre a condugdo do motorista. Os motoristas que apresentavam uma
performance inferior a média foram levados para formagdo. Com este ciclo consegue-se
que o desempenho de cada motorista contribua para os resultados globais da empresa.

Para o arranque do Projecto instalaram-se equipamentos piloto de monitorizagdo e
seleccionaram-se rotas onde estes seriam testados.

Figura 5.11.3: Imagem do software de monitorizagdo de consumos
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Simultaneamente, adaptou-se o software de avaliagdo da frota (interno da Rodoviaria de
Lisboa) de forma a fornecer a informacdo especifica de consumos, necessdria para uma
avaliagdo detalhada dos mesmos (Figura 5.11.4).

Figura 5.11.4: Imagem do software de avaliagdo de consumos

A metodologia foi gradualmente expandida a todos os centros de actividade da empresa,
incluindo a preparacdo das sessdes de formagdo e de material informativo.

Gradualmente o numero de autocarros monitorizados cresceu, permitindo aumentar o
numero de motoristas em monitorizacdo; neste momento a quantidade de informacédo
recolhida ja permite estimar os consumos de cada motorista, com base num numero mais
reduzido de parametros, recorrendo a uma instalagdo de monitorizagdo mais simplificada.

Intervenientes
Nno processo

Os intervenientes no processo foram a Rodovidria de Lisboa, que envolveu desde
a administracdo aos motoristas, a DTEA - Transporte, Energia e Ambiente, equipa de
investigacdo do IDMEC-IST e a ex-DGTTF (actual IMTT), enquanto entidade financiadora do
arranque do projecto.

Recursos

Projecto financiado parcialmente pela ex-DGTTF.

Acompanhamento e
principais resultados

O projecto resultou em redugdes sistematicas de consumo, atingindo-se actualmente uma
redugdo de aproximadamente 3% (ver Figura 5.11.5).
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Figura 5.11.5: Evolugdo dos consumos num dos centros de actividade da Rodoviaria de Lisboa
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Adicionalmente aos objectivos iniciais, verificou-se uma melhoria da satisfacdo dos clientes,
derivada de uma condugdo menos agressiva e, consequentemente, mais confortavel e segura
para o utilizador do servigo — a transportadora viu reduzidas em 32% as aceleragdes bruscas
e em 53% as travagens bruscas.

O projecto Gisfrot tem sido recorrentemente referenciado nos media como projecto inovador
e importante ao nivel de uma melhoria do desempenho ambiental da empresa, como se
pode observar nos exemplos das Figuras 5.11.6 e 5.11.7.

Figura 5.11.6: Noticia publicada no jornal digital Tudo Sobre Rodas, em Junho de 2007
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Figura 5.11.7: Noticia publicada no jornal digital Ambiente Online, em Junho de 2007
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Ficha 5.11.3: Projecto Eco - Condugao Portugal
I A importéncia da adopcdo de medidas que
T— promovam a melhoria dos habitos de

condugdo com vista a uma maior seguranca
EDn dugan rodovidria, bem como a redugdo dos

consumos de combustivel e consequente
emissdo de poluentes, nomeadamente CO,,
é actualmente indiscutivel e reconhecida por diversas organizagGes internacionais de renome.
Neste sentido, o conceito de Eco-conducdo tem nos ultimos anos sido alvo de muito
interesse em toda a Europa, nomeadamente ao nivel do desenvolvimento de projectos
relacionados com as boas praticas na condugdo (como é o caso da Holanda, Espanha,
Austria, entre outros), sendo que em alguns destes paises ja foram implementados
programas dedicados exclusivamente a Eco-condugdo a escala nacional.

Neste contexto, o Projecto Eco-conducdo Portugal € um projecto pioneiro de ambito nacional
que tem como objectivo promover a adopcdo de habitos de conducdo mais eficientes e
seguros, com vista a redugdo dos consumos de combustivel e emissdo de poluentes e gases
com efeito de estufa, promovendo também uma maior seguranga rodoviaria.

Objectivo(s) da
intervencao

No &mbito da prossecucdo de boas praticas na conducdo ha trés condicionantes fundamentais:
0 equipamento, ou seja, o veiculo com as suas componentes tecnoldgicas e mecénicas; o
combustivel, cujas propriedades tém vindo a sofrer alteragdes no sentido de contribuirem
para uma maior sustentabilidade ambiental; e as infraestruturas, nomeadamente a rodovia
cujas caracteristicas e a implementagdo de sistemas avangados, como o caso de sistemas
de telemética e portagens virtuais permitem uma redugdo nas emisses de poluentes.

Inerente a todas estas condicdes e a sua correcta utilizacdo e optimizacdo encontra-se o
condutor enquanto principal interveniente e cujo comportamento influencia o desempenho
do sistema.

Assim, o Projecto Eco-conducdo Portugal pretende promover a adopcdo de medidas que
fomentem a melhoria dos habitos de condugdo, em especial de condutores particulares,
com vista a reducdo dos consumos de combustivel e consequente emissdo de poluentes,
promovendo também uma maior seguranga rodoviaria.

Estratégia de
intervencao

E um projecto partilhado pelos principais agentes na oferta de produtos e servigos no
sector automoével, como o equipamento (veiculos, pneus e manutencdo), combustivel e
infraestruturas (rodovias), concertados para a promocgdo da optimizagdo da utilizacdo dos
seus produtos e servigos, em especial pelos condutores particulares.

O projecto foi delineado de modo a que a primeira fase captasse a atengdo mediatica
necessaria que permitisse justificar a realizagdo da segunda fase, que tem como objectivo
conferir ao projecto uma componente mais técnico-cientifica.

Faseamento

O Projecto Eco-condugdo Portugal tem 2 fases distintas. A 12 fase decorreu durante o Saldao
Internacional do Automovel 2008 (de 24 de Abril a 4 de Maio), no qual foi feito o langamento
oficial do projecto e desenvolvidas diversas acgdes de sensibilizagdo, nomeadamente:

261



&(% é PROJECTO MOBILIDADE SUSTENTAVEL « VOLUME II + MANUAL DE BOAS PRATICAS PARA UMA MOBILIDADE SUSTENTAVEL

Mobilidade
Sustentabilidade

e Espacgo Eco-conducdo Portugal: uma érea Figura 5.11.8: Exposicdo Eco-condugio
de exposicdo interactiva de conteludos de
apresentacao do projecto, com informagdes
e dicas sobre Eco-condugdo, bem como a
disponibilizagao de um simulador de eco-
-condugdo para que os visitantes testassem
as suas capacidades como eco-condutores,
e avaliassem de que forma o seu estilo
de conducdo influencia factores como o
consumo de combustivel e a emissdo de
poluentes.

e Passatempo “Sorte de Eco-Condutor”: um passatempo para os participantes do
Saldo, que teve como objectivo premiar os melhores eco-condutores.

o Workshop sobre Eco-conducao: no dia 29 de Abril de 2008 decorreu um Workshop
sobre eco-conducdo, que para além de uma sessdo de sensibilizagdo em eco-conducdo,
incluiu um periodo de demonstragcdo de boas praticas, com a realizacdo de uma sessdo
de demonstragdo de eco-condugdo.

A 22 fase, Campanha “Eco-Condutores a Prova”, foi oficialmente lancada durante o
Saldo Internacional do Automodvel 2008, e decorrerda durante os 12 meses seguintes. Tem
como objectivo acompanhar 20 condutores, compreender os seus habitos de conducdo e
promover a melhoria dos seus desempenhos.

O projecto terminard com uma conferéncia nacional.

Intervenientes
no processo

A ACAP - Associacdo Automodvel de Portugal - apresenta-se como entidade promotora
do projecto Eco-conducdo Portugal, em representacdo da industria automovel. A 12 Fase
contou com a participacdo de 3 outros parceiros: Brisa — Auto-estradas de Portugal, BP
Portugal e a Michelin, organizagdes representativas dos principais factores condicionantes
do desempenho na conducdo. A 22 Fase encontra-se em fase de conclusdo do consércio,
sendo que esta Fase conta com o apoio da Ford Lusitana.

A Occam, Lda., uma empresa de consultoria e formagdo nas areas dos transportes, da
energia e do ambiente, é responsavel pelo desenvolvimento e implementacdo das acgdes.

O projecto conta ainda com o apoio da equipa de investigacdo DTEA - Transportes, Energia
e Ambiente, do Instituto Superior Técnico.

Recursos

Sendo uma iniciativa privada, todos os recursos financeiros necessarios ao seu planeamento
e execugao foram facilitados pelos parceiros.

Acompanhamento e
principais resultados

A 12 fase do projecto jé terminou, tendo sido contabilizados os seguintes resultados:

e O espaco Eco-condugdo Portugal registou mais de 3 500 visitantes, dos quais cerca
de 500 experimentaram o simulador de eco-condugao;

e O passatempo “Sorte de Eco-Condutor” teve cerca de 800 participantes.

Durante o 1° més do projecto, o website oficial contou com cerca de 850 visitas, uma
média de 28 visitas por dia.

A campanha “Eco-Condutores a Prova” registou cerca de 200 candidatos ao nivel nacional.

Referéncias
Bibliograficass

[1] http://www.occam.pt/
[2] http://www.ecoconducao-portugal.pt/
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Ficha 5.11.4: Projecto Seguranga Rodoviaria - Faro

Enquadramento

O problema da sinistralidade viaria tem uma escala mundial. Em 1998, morreram 1 171 000
pessoas em todo o mundo em acidentes de automdvel (OMS, 1999), o que corresponde
a primeira causa externa de morte, superando grandemente as mortes provocadas pelas
guerras e as catastrofes naturais.

Na Unido Europeia (UE), em 2000 os acidentes rodoviarios provocaram a morte a mais
de 40 000 pessoas e provocaram mais de 1,7 milhdes de feridos, constituindo o factor de
risco que mais mortes provocou entre os jovens compreendidos entre os 14 e os 25 anos
(CCE, 2001).

O numero de mortes em acidentes rodoviarios varia amplamente nos paises da UE. De
acordo com um estudo da EuroRAP, Agéncia Europeia de Seguranga Automovel, sobre a
situacdo global do trafego e dos acidentes em cada pais da UE (UE-15) ocorridos em 1999,
o racio de mortes em Portugal foi de 21,0 por 100 000 pessoas, um dos mais altos na
Europa, quase o dobro dos valores registados em mais de metade dos outros paises da UE
(EuroRAP, 2002). O estudo invoca diferentes atitudes em relagdo ao risco e a seguranca
rodoviaria e diferengas no respeito e cumprimento das leis de seguranga, ocorrendo a
evidéncia de uma cultura mediterranea versus cultura do Norte da Europa.

Figura 5.11.9: Niumero de mortes em acidentes viarios nos paises da UE-15 (1999)
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Fonte: EuroRAP (2002)

Os dados estatisticos da ex-Direccdo-Geral de Viagdo especificaram que em Portugal, no
ano de 2001, registaram-se 42 521 acidentes com vitimas, de que resultaram 1 466
mortos, 5 797 feridos graves e 51 247 feridos leves (DGV, 2002). Dentro das localidades
ocorreram 68% dos acidentes, 43% dos mortos e 58% dos feridos graves. Dos acidentes que
ocorreram, 57% correspondem a colisbes, 26% a despistes e 17% a atropelamentos. Dos
veiculos intervenientes em acidentes, 75% foram ligeiros, 10% ciclomotores, 8% motociclos
e 5% veiculos pesados.

Os condutores constituiram 56% das vitimas de acidente, 57% dos mortos e 54% dos
feridos graves. Os passageiros representaram cerca de 31% das vitimas, 23% dos mortos
e 27% dos feridos graves. Os pebes corresponderam a 13% das vitimas, 20% dos mortos
e 19% dos feridos graves.

Por categoria de veiculo, 77% dos passageiros mortos eram utentes de veiculos ligeiros.
Cerca de 52% dos passageiros mortos tinham entre 15 e 34 anos. Em relagdo aos condutores
intervenientes em acidentes, 32% tinham idades compreendidas entre os 20 e os 29 anos.
Pertenciam também a este grupo 53% dos motociclistas mortos e 47% dos motociclistas
feridos graves.
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Cerca de 91% dos pedes vitimas e 66% dos pedes mortos resultaram de acidentes dentro
das localidades. Cerca de 64% dos pedes mortos atravessaram fora da passadeira ou
circulavam em plena faixa de rodagem. As criangas representam 20,3% do total das vitimas.
O tema da seguranga rodovidria vai para além da sinistralidade rodovidria e dos seus
custos sociais e econdmicos, integra também os aspectos ambientais que se relacionam
com os problemas de poluigdo operacional (e as suas implicagdes na saude publica e nos
ecossistemas naturais), o congestionamento, o efeito barreira das infraestruturas de grande
capacidade, a ocupacdo do solo urbano e o espaco retirado pelo automédvel aos outros
modos de transporte.

\

A percepgdao das dinamicas associadas a seguranca rodoviaria levou o responsavel pela
Escola Segura de Faro da Policia de Seguranca Publica - Chefe Anténio José do Carmo - a
desencadear um projecto educativo nas Escolas do Ensino Basico do 2° e 39 ciclos de Faro,
com a duragdo de quatro anos, sucessivamente na Escola Dr. José Neves Junior, na Escola
n° 4 - Sto. Anténio, na Escola Afonso III e na Escola Dr. Joaquim Magalhdes, desenvolvido
a partir do ano lectivo de 2002 / 2003.

Objectivo(s)
da intervencao

Criar na populagao escolar, alunos, professores e pais:
e Habitos de seguranca rodoviaria;
e Principios ambientais seguros e saudaveis (menos ruido e maior qualidade do ar);

e Adquirir conhecimento de que os comportamentos prejudiciais da utilizagdo irracional
dos meios rodoviarios tém elevados custos sociais, econémicos e ambientais;

e Adquirir uma atitude de reflexdo sobre as causas e consequéncias da sinistralidade
rodoviaria;

e Interiorizar uma nova cultura de seguranca.

Estratégia de
intervencao

O Projecto teve como estratégia seguir uma abordagem holistica da seguranca rodoviaria
e foi desenvolvido em sete Fases distintas que se complementaram, com o objectivo da
populacdo alvo se envolver activamente no projecto, com uma atitude de reflexao sobre a
nova cultura da segurancga:

12 Fase - Estudos de observacao: foram efectuados, junto das escolas, estudos de
observacgao e leitura dos comportamentos dos condutores, pebdes e passageiros, medicdes
acusticas e da qualidade do ar.

23 Fase - Intervencao dos parceiros: decorreu no interior das salas de aula ao longo
de centenas de horas lectivas e todos os intervenientes efectuaram trabalho com os alunos,
versando as matérias dentro da sua area de competéncia e experiéncia, tendo especial
acuidade que o envolvimento dos parceiros teve de seguir as diferentes fases do sinistro:

i. Pré-ocorréncia: PSP (Escola Segura), CCDR-ALG e APSI (énfase na prevengdo,
fiscalizagdo e socorro, no sentido de poder evitar o acidente);

ii. Ocorréncia: BMF e INEM / CODU (énfase na minimizacdo do sinistro);

iii. POs-ocorréncia: Hospital Distrital de Faro (Neurocirurgia, Ortopedia e Pediatria),
EXISTIR e Escola Superior de Tecnologia - Universidade do Algarve (énfase na
reabilitacdo do sinistrado e no processo de inclusdo social).

32 Fase — Reunido de pais: apos todos os alunos do estabelecimento de ensino terem
sido sensibilizados para os problemas da seguranca rodovidria e ambiental, e perante a
necessidade de cumprir e fazer cumprir essas normas, decorreu em cada ano lectivo e em
cada escola, uma Reunido de Pais e outros encarregados de educagdo, que tiveram acesso
a uma brochura onde constava o programa da reunido e alguns conselhos Uteis.
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42 Fase - Estudos de observacao: foram efectuados, junto de cada escola, novos estudos
de observagdo e leitura do comportamento dos condutores, pedes e passageiros, de forma
a verificar se teria havido alteragdes comportamentais depois de ter sido dada toda a
informacao.

53 Fase - Accoes de fiscalizacdo: foram efectuadas acgbes de fiscalizagdo junto de cada
Escola, onde os alunos, conjuntamente com os Agentes Policiais e técnicos de medicdo do
ruido, efectuaram acgdes de fiscalizacdo. Estas accBes tiveram como objectivo principal,
a fiscalizagdo de automobilistas que circulassem ou transportassem criancas sem que os
mesmos fizessem uso do cinto de seguranga ou outro acessorio de segurancga (cadeirinhas ou
acentos elevatorios), ndo utilizassem as passadeiras, conduzissem fazendo uso de telemovel,
excesso de ruido, e outras que fossem detectadas durante a fiscalizagdo.

Nestas intervengdes, os alunos verificaram as situagdes de ilegalidade, cabendo aos agentes
de autoridade elaborar os respectivos Autos contra — ordenacionais.

62 Fase - Estudos de observacao: foram efectuados novos estudos de observacdo, para
avaliar os resultados conseguidos apds a fiscalizagdo. Foi possivel registar que a taxa de
utilizacdo dos acessoérios de seguranca € elevada, ocorreu uma significativa diminuicdo das
infraccGes ao longo das fiscalizagdes, podendo concluir-se que houve uma efectiva alteragédo
de comportamentos, resultando numa maior seguranca para os utentes da via publica.

73 Fase — Exposicdao: no interior de cada recinto escolar foi feita uma exposicdo com
trabalhos dos alunos elaborados ao longo do ano lectivo sobre o tema “Seguranca Rodoviaria”,
dando assim a conhecer qual era a sua visdo da sinistralidade rodoviaria e a forma de
a minimizar. Todos os parceiros expuseram as suas viaturas e meios utilizados na sua
actividade diaria, tais como meios de prevencgdo, socorro e reabilitagdo.

No final do Projecto Seguranga Rodoviaria decorreu uma exposi¢do informativa do trabalho
desenvolvido pelos multiplos parceiros, no Férum Algarve, de 19 a 28 de Maio de 2006.

Figura 5.11.10: Percepcdo da Seguranca Rodoviaria pelas criangas: desenho da Turma 5° D da Escola Dr.
José Neves Junior de Faro, ano lectivo de 2002 / 2003
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Intervenientes
no processo

Policia de Seguranca Publica de Faro;
Comissdo de Coordenacdo e Desenvolvimento Regional do Algarve;
Associagdo para a Promogao da Seguranga Infantil;

Instituto Nacional de Emergéncia Médica / Centro Coordenador de Doentes Urgentes
do Algarve;

Bombeiros Municipais de Faro;
Hospital Distrital de Faro (Servigos de Pediatria, Neurocirurgia e Ortopedia);
Associagao para a Intervencgdo e Reabilitagdo de Populagdes Deficientes e Desfavorecidas;

Universidade do Algarve / Escola Superior de Tecnologia.

Mengoes
internacionais

Este Projecto foi considerado um exemplo de boas praticas pela Organizacdo Mundial
da Saude e constitui um caso de estudo que integra o guia de boas praticas intitulado
“Child Safety Good Practice Guide: good investments for child injury prevention and safety
promotion”, editado em 2006, no ambito do Plano de Acgdo Europeu em Seguranca Infantil
(CSAP - Child Safety Action Plan), projecto coordenado pela Alianga Europeia de Seguranga
Infantil sob orientagdo da Organizacdo Mundial da Saude, da Associacdo Europeia de Saude
Publica, da UNICEF, entre outros, desenvolvido com o apoio da Comissdo Europeia, que
envolve 18 paises da Europa (incluindo Portugal), numa acgdo conjunta que visa a seguranca
infantil.
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ACRONIMOS

AML - Area Metropolitana de Lisboa
ANSR - Autoridade Nacional de Seguranca Rodoviaria
APA - Agéncia Portuguesa do Ambiente
APU - Areas Predominantemente Urbanas
AUC - Areas Urbanas Concelhias
CESUR/IST - Centro de Sistemas Urbanos e Regionais do Instituto Superior Técnico
DGOTDU - Direccdo-Geral do Ordenamento do Territdrio e Desenvolvimento Urbano
DGTT - Direccao-Geral dos Transportes Terrestres
FEDER - Fundo Europeu de Desenvolvimento Regional
FEUP - Faculdade de Engenharia da Universidade do Porto
GEE - Gases com Efeito de Estufa
GTAT - Grupo de Trabalho Ambiente e Transportes
IA - Instituto do Ambiente
IDMEC - Instituto de Engenharia Mecanica - Pdlo Instituto Superior Técnico
IMTT - Instituto da Mobilidade e dos Transportes Terrestres
INE - Instituto Nacional de Estatistica
IPCB - Instituto Politécnico de Castelo Branco
IPL - Instituto Politécnico de Leiria
IPT - Instituto Politécnico de Tomar
LNEC - Laboratério Nacional de Engenharia Civil
MAOTDR - Ministério do Ambiente, do Ordenamento do Territério e do Desenvolvimento Regional
MOPTC - Ministério das Obras Publicas, Transportes e Comunicacées
MAI - Ministério da Administracdo Interna
NH, - Amoénia

NO, - Diéxido de azoto

NO, - Oxidos de azoto

X
0O, - Ozono
OCDE - Organizagdo para a Cooperagdo e Desenvolvimento Econdémico
PM,, - Particulate Matter (particulas) com diametro inferior a 10 um
RCU - Rede de Centros de Investigacdo / Universidades
REA - Relatério do Estado do Ambiente
UAG - Universidade dos Acores
UAIg - Universidade do Algarve
UA - Universidade de Aveiro
UC - Universidade de Coimbra
UCP - Universidade Catdlica Portuguesa
UE - Unido Europeia
UM - Universidade do Minho
UNL - Universidade Nova de Lisboa
UTAD - Universidade de Tras-os-Montes e Alto Douro
TC - Transporte Colectivo
TI - Transporte Individual
TMD, - Trafego Médio Didrio Anual
TP - Transporte Publico
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