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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:

15



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

Mobilidade

Sustentabilidade

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.
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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.

51



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

Mobilidade

Sustentabilidade

52

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/
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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.

59



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

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

60



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

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

66



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

Mobilidade
Sustentabilidade

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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