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Assim, os objectivos futuros ao nivel da mobilidade no Municipio de Almeirim sdo:

Implementacdao das recomendacoes resultantes da Auditoria aos Transportes
Urbanos, incluindo a realizagdo de novas infraestruturas de apoio aos transportes
publicos (abrigos, elementos de informacdo, plataformas de paragens) e eventual
estudo de reestruturagdo dos actuais circuitos;

Criagdo de um site sobre a mobilidade urbana e concelhia / sub-regional, integrando
interfaces com o site "TRANSPOR” e com os sites dos transportadores e associacdes
interessados, e disponibilizacdo de um calculador do “carbon print”. Este site sera ligado
ao site da Camara Municipal de Almeirim, incluindo, eventualmente um “mobi-blog”;
o conceito de um site destes poderia ser facilmente transferivel para outras Camaras
Municipais ou entidades interessadas;

Introdugdo de um sistema “car pooling”, inicialmente para funcionarios de entidades
publicas;

Avaliagdo da viabilidade de criagdo de “bike-sharing”, incluindo o desenvolvimento
- em parceria publico-privada - das infraestruturas e ITS necessérios, para cidades
de pequena dimensao;

Estudo de encaminhamentos diametrais para bicicletas, a partir das vias circulares
existentes e em construcdo, incluindo a criacdo de zonas de 30 km/h;

Avaliacdo da experiéncia piloto de “Pedibus” e possivel implementacdo;

Estudo de outras medidas de “gestdo de mobilidade”, tais como acgdes ou Planos
empresariais de mobilidade.

Autores

Robert Stussi

Perform Energia
IMTT / GPIA
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Ficha 5.3.5: Estratégia de mobilidade no Municipio de Beja

Enquadramento

O Municipio de Beja localiza-se na NUT II do Alentejo, NUT III do Baixo Alentejo sede da
capital de distrito com o mesmo nome. A distribuicdo da populagdo no Municipio caracteriza-
se por uma baixa densidade populacional de 31 habitantes/km?, sendo que dos seus 36
000 habitantes, cerca de 22 000 residem na cidade, a que se acrescenta uma populacao
flutuante estimada em 4 900 estudantes.

A cidade de Beja concentra ainda diversos equipamentos e fungdes centrais, a que a
populagdo recorre - Centros de Saude, Hospital, Instituto Politécnico e Estabelecimentos
de Ensino Basico e Secundario, Administragdo Publica, Emprego, Comércio, entre outros.

O centro da cidade caracteriza-se por um casco antigo, com ruas sinuosas e estreitas
de estrutura medieval. Em 1997 o Municipio confrontou-se com um forte incremento da
utilizacao do transporte individual na cidade (reflectido no aumento da taxa de motorizagdo),
com problemas de congestionamento no centro, face a falta de alternativas de transporte
publico urbano. Ao mesmo tempo que na cidade ndo existiam servicos de transporte publico,
a oferta nas freguesias rurais, tinha vindo a diminuir ao longo dos ultimos anos, quer em
termos de servico, quer em termos de viagens, restando praticamente apenas o servigo
de transporte escolar.

Em 1998, 83% das viagens eram realizadas em transporte individual, com uma ocupagao
média de 1,5 ocupantes por veiculo. Verificava-se uma taxa de estacionamento ilegal no
centro da cidade proxima dos 37% no periodo diurno.

Foi assim que o Municipio decidiu implementar o PETRA - Plano Estratégico de
Transportes e de Mobilidade de Beja, com intervencdes em diferentes niveis para a
melhoria da mobilidade na cidade de Beja, nomeadamente, ao nivel dos transportes urbanos,
circulacdo e estacionamento.

Objectivo(s)
da intervencgao

Em 1998 foi realizado um Estudo de Mobilidade que tinha por objectivos, numa primeira
fase, conhecer os padroes de mobilidade da populagdo, tendo sido simultaneamente
desenvolvido um Plano de Circulacdao e Estacionamento para a cidade.

Com os dados deste Estudo de Mobilidade foram clarificados os objectivos do PETRA, que
tem por base a melhoria da qualidade das deslocagbes para todos:
e Moderar o trafego automdvel no interior da cidade e zonas mais centrais;

e Organizar a circulacdo e o estacionamento no perimetro urbano, com enfoque nas
areas centrais;

e Incentivar a utilizacdo de transporte publico, sobretudo nas deslocagbes diarias;

e Melhorar as condigOes gerais de mobilidade e de seguranca, nomeadamente no que
respeita as deslocacGes pedonais e motorizadas;

e Recuperar espagos publicos no nucleo urbano mais antigo;
e Garantir a acessibilidade a todos os cidaddos.
O PETRA foi desenvolvido em trés vertentes: Estudo da Mobilidade; Estudo de SolucGes para

os Transportes Urbanos e Locais; Experiéncia Piloto sobre os Taxis Colectivos e Transportes
Semi-colectivos.

Estratégia de
intervengao

1 - Implementacao dos servigos de transporte urbano

Ao nivel dos transportes publicos, Beja era servida apenas por carreiras suburbanas que
atravessavam a cidade, tendo sido determinado como prioritaria a definicdo articulada de
um servico de transportes urbanos e suburbanos locais.
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Criaram-se carreiras urbanas com 2 circuitos: um interno e outro externo (bairros
periféricos), a funcionar de forma circular, sem inicio e fim de linha, na mesma direccdo
e em sentidos contrarios; redefiniram-se as carreiras concelhias locais complementares as
carreiras urbanas.

Com base nos estudos realizados, foi implementado o novo sistema de transportes urbanos
em 1998 com uma vasta campanha de promogao do servigo e adaptagdo das infraestruturas
para ligacdo aos bairros periféricos, com as seguintes caracteristicas:

e Implementagdo gradual, monitorizada e com auditorias ao servigo de transportes
urbanos;

e Financiamento dos transportes urbanos efectuado com base na conta provisional de
exploragdo e com um bodnus a atribuir em fungdo da capacidade de atracgdo de novos
clientes;

e Um contrato de prestacdo de servicos que inclui deveres para a Camara Municipal
de Beja, deveres para o Operador e a monitorizacdo do sistema. Inicialmente este
contrato foi efectuado mediante a assinatura de um protocolo, que desde 2008 passou
para um contrato de concessao;

e Maior frequéncia proposta para os servicos e constante ao longo do dia — de 20 em
20 minutos nas carreiras urbanas 1 e 2 (centro da cidade), e de 30 em 30 minutos
nas carreiras urbanas 3 e 4 (bairros periféricos);

e Passagem de todos os servigcos nos principais equipamentos: estagdo, hospital, centro
de salde, escolas secundarias e zonas importantes de servigos e comércio;

e Autocarros com imagem propria, quatro dos quais pequenos e adaptados;

e Tarifas atractivas com preco de bordo fixo e criacdo de passes de empresa, passes
de estudante e passe social;

e Informacdo nas paragens e imagem propria.

Figura 5.3.13: Percursos das carreiras urbanas

Fonte: Camara Municipal de Beja

Nesta estratégia foi considerada a afectacdo de material circulante adequado com padrdes
de qualidade e de conforto atractivos (em substituicdo dos normalmente utilizados, de
grande dimensdo e elevada idade média). Ao nivel do material circulante, a opgdo passou
por veiculos do tipo mini-bus, com maior facilidade de mobilidade nas areas mais antigas
da cidade, elevado grau de conforto e acessibilidade, e compativeis com a procura esperada.
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2 - Intervencgdo na circulagdao e estacionamento

O Plano de Circulagdo e Estacionamento foi implementado com o objectivo de reduzir o
nimero de veiculos no centro histérico, tendo sido adoptadas as seguintes medidas:

Introdugdo de sentidos Unicos, com maior seguranga rodovidria e aproveitamento do
espago para estacionamento;

Sinalizagdo para moderacdo da velocidade (30 km/h) junto as escolas e em alguns
arruamentos do casco historico;

Construgdo do parque subterraneo da Casa da Cultura (capacidade para 200 veiculos);

Construgdo do parque de estacionamento da Avenida Miguel Fernandes (capacidade
para 189 veiculos - obra realizada no ambito do Projecto POLIS);

Tarifacdo de grandes zonas de estacionamento no centro histdrico, garantindo o acesso
a residentes sem o pagamento de qualquer taxa, mediante a atribuicdo de um cartdo;

Eliminagdo de estrangulamentos de trafego existentes.

3 - Qualificagdo dos espagos urbanos

Intervengbes diversas para devolver espacos urbanos aos pedes (no ambito do Projecto
POLIS: Praca da Republica, Largo de S. Jodo, Jardim do Bacalhau, Largo de Sto. Amaro).

Figura 5.3.14: Largo de S. Jodo, antes e depois da intervengao efectuada

-

Fonte: Camara Municipal de Beja

Figura 5.3.15: Praca de Republica, antes e depois da intervengdo efectuada

Fonte: Camara Municipal de eja
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4 - Envolvimento em projectos

A Camara Municipal de Beja tem participado e promovido diversas iniciativas nacionais e
europeias para a melhoria da qualidade de vida dos seus cidaddos, nomeadamente:
e Com o envolvimento de politicos, técnicos e sociedade civil nos projectos;

”

e Participacdo na 12 Semana da Mobilidade em 2000 e participacdo no “Dia Sem Carros
até 2007;

e Organizacdo do seminario Internacional com Demonstracdo de Veiculos Alternativos
- 12 Demonstragdo Nacional de Veiculos Eléctricos (2001);

e Participacdo na rede de «Car Free Cities»;

e Experimentagdo de novas tecnologias com o veiculo eléctrico Gulliver nas carreiras
urbanas 1 e 2.

ul
1

Qualidade e diversificacdao da acessibilidade

e Projecto de bicicletas de uso publico PETRAS, que incluem bicicletas convencionais e
assistidas electricamente (Bike-sharing);

Projecto de Téxis Colectivos, permitindo a prestagdo de servigos de transportes aos
fins-de-semana nas areas mais rurais do Municipio.

Figura 5.3.16: Sistema bike-sharing PETRA

Fonte: Camara Municipal de Beja

1997: Estudo de Mobilidade.
1997: Estudo de Circulagdo e Estacionamento.

Margo a Novembro de 1998: Implementacdo do reordenamento da circulagdo automovel
(dividido em trés fases); ordenamento do estacionamento no centro da cidade - marcacdo
de estacionamento na via publica, tarifacdo / rotatividade; construcdo de novos parques
de estacionamento; campanhas de informagdo ao publico.

Agosto de 1999: Implementacdo do servico de transportes urbanos 12 fase.
Faseamento

Julho de 2000: Implementacédo do projecto Taxi Colectivo.

Setembro de 2000: Implementacao da 22 fase do servigo de transportes urbanos.
2002: Implementacdo do projecto de bicicletas de uso colectivo PETRAS.

2003: Aumento da frequéncia das carreiras urbanas 3 e 4 aos bairros periféricos.

2007: Alteragao do servigo de transportes urbanos de Beja, com realizagdo de novo contrato
de concessao.
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Figura 5.3.17: Exemplos de intervengdes para a promogado dos transportes urbanos:
abrigos, paragens, espinhas e horarios

Fonte: Camara Municipal de Beja

Intervenientes
no processo

e Camara Municipal de Beja (promotor);

e Perform Energia - equipa técnica autora do Estudo de Mobilidade e dos Transportes
Urbanos e Locais;

e Diametro - equipa técnica autora dos Estudos de Circulagdo e Estacionamento;

e IMTT / ex-DGTT (apoio técnico e financeiro).

Recursos

O apoio da Camara Municipal de Beja aos servicos de transporte urbano foi efectuado
através de:

e Aquisigdo de 517 passes empresa por més para os funcionarios da Camara Municipal;

e Pagamento da diferenga do passe social em relagdo ao passe normal adquirido por
estudantes e idosos;

e Pagamento dos circuitos aos bairros periféricos da cidade de Beja - 5 000 euros/més.
Actualmente o apoio da Camara Municipal de Beja é efectuado mediante o pagamento da
diferenga entre os passes normais e 0s passes empresa, passes de estudante e passes
sociais. A empresa fornece a Camara passes empresa que sdo disponibilizados gratuitamente
aos funcionarios do Municipio. No final do ano é efectuado um acerto no financiamento em

fungdo dos custos do servico, receitas apuradas e um bdnus no caso de se ter verificado
um aumento do numero de passageiros.

Em termos de custos aproximados das diferentes componentes do projecto (as quais foi
concedido apoio pela ex-DGTT):

e Estudos de mobilidade e transportes urbanos e locais - 42 500 euros;

e Estudo e experiéncia piloto de taxis e transportes semi-colectivos — 48 500 euros;

e LigacGes dos bairros periféricos — 479 500 euros;

e Promogdo do servigo das carreiras urbanas e dos taxis colectivos - 32 500 euros;

e Aquisicdo de 4 veiculos hibridos - 603 000 euros.
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O contrato estabelecido para o servico de transporte urbano estabelece a respectiva
monitorizagdo quanto aos seguintes indicadores: receitas de exploragdo mensais, numero

de utilizadores e quilometros efectuados em transporte publico.

Figura 5.3.18: Autocarro de transportes urbanos de Beja

Acompanhamento e
principais resultados

Fonte: Camara Municipal de Beja

A evolugdo da utilizagdo dos transportes publicos rodoviarios colectivos de passageiros desde

o inicio do projecto pode-se sintetizar no quadro seguinte:

Quadro 5.3.2: Sintese das deslocagBes em transporte publico na cidade de Beja

Transportes | ;495 « | 2000 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2008 |J2neire
Urbanos 2009
Passag./més | 13420 | 50020 | 62 720 | 53500 | 54872 | 60741 | 74 111 | 80 691
km/més 2409 | 24171 | 24171 | 31071 | 31071 | 31071 | 37078 | 34 586
N© veiculos 2 7 7 9 9 9 9 9
Lugares 200 294 294 333 333 333 279 279
disponiveis

* Carreiras suburbanas (concessées)
Nota: Considerando os passes com uma ida e voltax20x2 (n° passes X20X4)
Em 2006 / 2007 n&o ha dados disponiveis devido a mudanga de Operador.

Fonte: Camara Municipal de Beja, 2009

Maria Goreti Margalha
Autores Camara Municipal de Beja
IMTT / GPIA
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5.4 ARTICULAGCAO ENTRE URBANISMO E TRANSPORTES

A articulagdao entre o planeamento, o desenho urbano e os transportes é um dos temas recorrentes nas recentes
orientagdes que visam o desenvolvimento sustentdvel. Sabe-se que os padrdes de uso do solo condicionam em grande
medida a utilizacdo dos diferentes modos de transporte, favorecendo uns em detrimento de outros, em fungdo da
morfologia, tipologia e densidades dos espagos urbanos (Pozueta, 2000). Nesse sentido, uma parte significativa da
literatura da especialidade tem vindo a defender que é necessaria a contencdo da dispersdo das actividades pelo territério,
uma vez que esta implica padrées de mobilidade fortemente suportados no uso do automovel, ao contrario do que ocorre
na cidade compacta tradicional, que aproxima o acesso a todas as actividades através da mistura dos usos urbanos,
possibilitando uma utilizagdo mais intensa do transporte colectivo e dos modos suaves.

O problema parece residir na forma como, sem prescindirmos do conforto e dos estilos de vida actuais, procuramos
atingir o objectivo de aumentar a mobilidade urbana em modos sustentaveis, tratando-se portanto de uma questdo
transversal, de ordem politica, social e econémica.

Embora ndo exista uma definicdo de mobilidade sustentavel que seja universalmente aceite (Steg e Gifford, 2005), existe
um largo consenso, em termos gerais, quanto as principais caracteristicas que esta deve revestir. Fundamentalmente,
a mobilidade sustentdvel é aquela que permitindo a satisfacdo das necessidades econdmicas e sociais, ndo excede
determinados niveis de externalidades negativas. Ao nivel do espago urbano, tal significa uma redugdo dos niveis de
utilizagdo do automovel e o potenciar da utilizagdo de modos colectivos e ndo motorizados. Ora, para tal, é inquestionavel
a necessidade de controlar a expansdo urbana, reabilitar a cidade existente e misturar os usos e grupos sociais, como
factor de integracdo (Guell, 2006), aspectos que passam necessariamente pelo ordenamento urbano e territorial. De facto,
basta verificar por exemplo a influéncia das infraestruturas de transporte na economia urbana ou mesmo na alteracdo

dos precos do imobilidrio, numa dimensdo supra-municipal, para perceber que é essencial a avaliagdo dos impactes e
externalidades, reciprocos, entre a urbanizacdo e a mobilidade.

O momento de ruptura para o desenvolvimento simultdaneo da cidade e dos transportes parece acontecer no século
XX, ilustrado pela célebre frase de que “o impossivel se tornou possivel: a separacdo do pedo e do automovel estad
consumada” (Le Corbusier, 1945). Os melhores objectivos do zonamento espacial, da boa circulagdo viaria, e inclusive
da seguranca, que tantos estudos cientificos vieram posteriormente a advogar (como o de Alexander, 1967), ndo se
confirmaram devido a crescente utilizacdo e ocupacao do espago urbano pelo automédvel, gerando os problemas funcionais,
ambientais e sociais que hoje sdo plenamente evidentes.

Apesar disso, a diferentes escalas, na relagdo entre os transportes e o urbanismo foram mantidas boas praticas, de
que sdo exemplo o “Finger Plan” de Copenhaga (1945), cidade que se estendeu como os dedos de uma mado para a
periferia, entre areas rurais e naturais, seguindo a direccdo das linhas do transporte ferroviario, e o quarteirdo “Radburn”,
original de 1928 em New Jersey, com os principios de segregacdo de trafegos e impasses, retomados mais tarde por
Colin Buchanan, nos seus estudos para a melhoria do ambiente urbano (1963). No entanto, a utilizacdo massificada de
algumas destas tipologias urbanas, quando conjugadas com reduzidas densidades, produziu efeitos negativos ao induzir
elevados niveis de utilizacgdo do automével. Assim, hoje em dia, reconhece-se que a utilizagdo de estruturas urbanas
reticuladas, quando complementadas com politicas de incentivo ao uso dos modos suaves e do transporte colectivo,
tém efeitos positivos ao nivel das distdncias médias percorridas em automoével (reducdo das emissdes poluentes) e da
intensidade da utilizacdo dos varios modos de transporte (Crane, 1995).

Ndo é pois de estranhar que o “modo” como os cidaddos se deslocam (transporte colectivo, individual e modos suaves)
seja actualmente uma das preocupagdes fundamentais dos governos nacionais e locais, constituindo um dos 5 indicadores
que a Comissdo Europeia aconselha a monitorizar, no a@mbito da elaboracdo da Agenda 21 Local, dada a contribuicdo do
sector dos transportes para a emissdo de gases com efeito de estufa (Comissdo Europeia, 2000).

Um aspecto importante para se perceberem as relagdes entre os padrdes de uso do solo e a mobilidade é a explicagdo
dos mecanismos através dos quais os primeiros podem influenciar a segunda.

Em primeiro lugar, e apenas de um ponto de vista estritamente geométrico, é facil verificar que um aumento da densidade
e dos niveis de mix de usos do solo reduzem as distancias entre as varias fungdes urbanas. Também um aumento da
densidade implica normalmente maiores niveis de congestionamento rodovidrio, conduzindo, a prazo, a uma menor oferta
de estacionamento (ou a um aumento dos pregos deste).
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Consequentemente, os custos de utilizacao (para os visitantes e residentes) e de posse (para os residentes) do
automovel estao na origem de:

e Maiores custos relacionados com o aumento dos tempos de viagem em automovel;

e Maiores custos com o estacionamento, seja por dificuldade em estacionar, seja pelo facto do mesmo ser tarifado. Uma
reduzida oferta de estacionamento também tem efeitos ao nivel da taxa de motorizacdo dos residentes nas zonas mais
densas, uma vez que os custos associados a posse de automoével aumentam. O congestionamento verificado nessas
zonas tem também efeitos negativos ao nivel do transporte colectivo que funciona em infraestrutura banalizada. No
entanto, pela maior concentracdo de fungdes urbanas, permite que se atinjam limiares de procura potencial passiveis de
viabilizar a construcdo de sistemas em infraestrutura prépria. Estes, para além de maiores niveis de desempenho, tém
a vantagem de ndo serem afectados pelo congestionamento rodoviario. Assim, e como resultado, os custos associados
a utilizacdo do automovel tendem a aumentar e os do transporte colectivo a reduzir. Consequentemente, os niveis
relativos de atractividade do transporte colectivo face ao automével tendem a aumentar, alterando a repartigdo modal
no sentido de uma menor utilizagdo deste ultimo.

Por outro lado, uma vez que as distancias entre as varias fungdes urbanas tendem a reduzir-se, os modos suaves
passam a ser uma opgdo viavel para um conjunto mais alargado de deslocagbes, o que tem como efeito uma reducdo
dos niveis de utilizagdo dos modos motorizados.

Apés esta breve introducdo, apresentam-se de seguida algumas recomendagbes sobre a forma de articulagdo entre o
planeamento urbanistico e o dos transportes, considerando os ambitos supra-municipal e local.

Ambito supra-municipal

A escala regional, pretende-se a reversdo das tendéncias de urbanizagdo recentes, associadas ao elevado investimento
publico em vias de grande capacidade rodoviaria (desencadeadoras de “hipermobilidade”), procurando em alternativa
aglomerados sustentdveis, planeados para que sejam facilmente acessiveis por transportes publicos, o que Peter Calthorpe
chamou de estrutura regional de Transit Oriented Developments — comummente designados como TODs (Figura 5.4.1).
O conceito de Transit Oriented Development associa o centro a uma estagdo de transportes publicos pesados, com uma
mistura de alta densidade residencial, comércio, servigos e espacos abertos, onde as lojas e os principais equipamentos
devem estar no nucleo comercial, proximo das habitagGes colectivas, facilmente acessiveis através de modos suaves (600
m, ou aproximadamente 10 minutos de marcha a pé). As areas secunddrias (para usos de menor intensidade) cercam
0 nucleo central a uma distancia aproximadamente de 1 600 m, sendo espacos indicados para a localizagdo de vivendas
unifamiliares (em diversos bairros), outros servigos, equipamentos e industria ndo poluidora.

Fiaura 5.4.1: Estrutura reaional urbana de TODs

TODs

=T Desenvolvimentos rurais de trafico orientado

e EiXO principal de transporte colectivo
+——— @ Fixo secundario de transporte colectivo
[l Estacionamentos para o transbordo (Park&Ride)

Fonte: Adaptado de Calthorpe (1993)
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Segundo este esquema, os centros urbanos devem estar ligados por uma rede de transportes principal (que podera ser
comboio, metro ligeiro, ou mesmo o autocarro) e os centros rurais por uma rede de transportes secundaria. Nalguns
pontos destas redes deverdo ser providenciados estacionamentos tipo Park&Ride, dissuasores da entrada dos automdéveis
nos centros e que possibilitem o transbordo com outro meio de transporte. Estes TODs podem assim ter as seguintes
caracteristicas:

¢ Um tamanho aproximado de 80 ha para a acomodacgado de 6 000 pessoas;

e A distancia dos limites do nucleo urbano ao centro devera ser de aproximadamente 600 m (correspondente a 10 minutos
de marcha a pé);

e Uma mistura de usos do solo diferentes: dois tercos da area deverdo ser ocupados por residéncias, um tergo por comércio
e locais de trabalho; a area residencial deverd ter uma densidade urbana de aproximadamente 110 habitantes/ha;

e Uma darea central constitui um foco das actividades da comunidade, com uma paragem de transporte publico, lojas,
restaurantes e servigos, algumas pequenas empresas, uma biblioteca local e talvez uma creche e uma pequena praga
ou parque publico; nos limites desta area central podera existir uma escola primaria;

e O desenvolvimento residencial na drea central deverd ser de alta densidade, seguido pelas densidades mais baixas,
todos dentro do limite de 10 minutos de deslocagdo ao centro e de somente alguns minutos para um parque de recreio
local;

e Uma area até 1 600 m da paragem principal do transporte publico devera ter habitacdo unifamiliar de baixa densidade,
espacos publicos de recreio, parques e zonas com caracteristicas mais rurais.

Trata-se de uma versdo moderna da cidade mediterranica tradicional, mas considerando um tamanho mais limitado e
uma menor populagdo, aproximando-se mais das vilas tradicionais. De facto, a cidade compacta estd associada a uma
maior densidade de edificagdo, com a respectiva intensificacdo e integracdo dos usos do solo (Kenworthy e Newman,
1991). Uma cidade mais densa tem uma menor ocupacao de solo e é mais eficiente do ponto de vista energético e do
aproveitamento dos recursos, porque entre outros efeitos reduz as distancias de viagem, aumentando pelo contrario a
acessibilidade pedonal as actividades urbanas e a possibilidade de provisdo de transporte publico, medidas que no seu
conjunto oferecem aos residentes uma melhor qualidade de vida.

Mas ndo ha consenso em relagdo as densidades ideais para a minimizacdo das deslocacBes. E sobretudo prudente que
a densidade residencial ndo se torne demasiado elevada, pois tal situacdo leva também a uma perda de qualidade
de vida urbana, devido a possibilidade de menor nimero de espagos abertos, mais congestionamento e poluicdo
operacional. Um estudo recente da Unido Internacional de Transporte Publico indica igualmente uma densidade de 100
habitantes e empregos por hectare como promotora de mais deslocacGes a pé, de bicicleta e em transportes publicos

(Vivier et al., 2005).

No caso de regides metropolitanas, devem ser estabelecidos “limites ao crescimento urbano em mancha de 6leo” e do
tipo difuso, para assegurar a continuidade das estruturas ecoldgicas e a separacdo entre os aglomerados existentes. Os
novos desenvolvimentos devem ser sempre acessiveis por transporte publico e contiguos a espagos urbanizados, ainda
que as principais opgbes urbanisticas sejam a reabilitacdo da cidade e o desenvolvimento interno dos “vazios urbanos”,
permitindo que a area “exterior” se mantenha verde. A promogdo de uma regido policéntrica (com varios centros) sera
também preferivel para reduzir as deslocacbes pendulares para um Unico centro. No entanto, esta estrutura policéntrica
deverd estar sempre ancorada em sistemas de transporte publico pesado, sob pena de, também ela contribuir fortemente
para o aumento dos niveis de utilizacdo do automovel.

Num estudo realizado pelos departamentos de ambiente e de transportes no Reino Unido foi analisado até que ponto o
planeamento do uso do solo pode favorecer a reducdo da procura de deslocagGes e, consequentemente, a diminuicdo
das emissOes de diéxido de carbono, tendo-se concluido que com estas opgdes de planeamento urbano, se combinadas
com outras medidas aplicadas nos transportes, poderd ser conseguida uma reducdo de 10-15% do uso de combustivel
no transporte de passageiros (logo também das respectivas emissdes) ao manter as mudangas nos padrdes de uso do
solo ao longo de um periodo de 25 anos a escala da cidade-regido (Ecotec, 1993).
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Ambito local

As fungbes sociais de uma cidade s6 se cumprem plenamente se 0s servicos, os equipamentos sociais, 0 comércio e
o emprego forem acessiveis para o maior niumero de pessoas, seguindo um principio de equidade. Nesta perspectiva,
considera-se como um dos principios basicos da mobilidade sustentdvel a exigéncia de se assegurar efectivamente a
acessibilidade aos equipamentos e servigos a todos os cidaddos, também nos lugares urbanos periféricos e nas zonas
rurais, com especial relevo para determinados grupos sociais mais vulneraveis: pessoas com deficiéncia, idosos, criancas
e outras pessoas sem acesso ao automovel.

Trata-se de uma nogdo de acessibilidade que ndo estd associada a duragdo do trajecto, mas a possibilidade de aceder
aos servigos urbanos, pelo que terd que ser abordada numa perspectiva de desenvolvimento estrutural das cidades, de
forma a salvaguardar a equidade no acesso aos servicos de que cada individuo necessita. Projectar para a acessibilidade
significa assegurar que realmente existe a possibilidade de eleicdo dos diferentes meios de transporte para aceder aos
diferentes usos, destacando-se, no ambito urbanistico, os equipamentos e espacos verdes, tanto mais convenientes
guanto mais locais possiveis (Barton, 1998).

Em consequéncia, a escala local, a rua ndo deve ser concebida e dimensionada apenas como artéria para suportar
o movimento motorizado, mas como espaco publico utilizado para actividades multiplas, com dimensdes funcionais,
ambientais e sociais. Para tal, torna-se necessario que os acessos entre as zonas residenciais, as paragens dos transportes
publicos e os equipamentos locais sejam atraentes para o pedo, quer em termos estéticos e de comodidade, como de
seguranca. Actualmente, em muitas areas urbanas o ambiente para o pedo é extremamente hostil, devido ao préprio

desenho urbano, que é orientado para o trafego automével.

A estrutura vidria urbana devera considerar claramente o equilibrio adequado entre as fungdes de transporte / mobilidade
e as de acesso, uma vez que ambas sdo, em principio, antagdnicas entre si. E a competicdo entre estas fungbes que estd
na base da hierarquizacdo da rede vidria. Ou seja, nas vias onde se pretende maximizar a sua capacidade devera ser
minimizada a sua interaccdo com a envolvente. No entanto, a prossecucdo de objectivos de maximizagdo da capacidade
vidria em meio urbano pode ter como resultado o aumento dos niveis de utilizacgdo do automével e, consequentemente,
contribuir para o aumento dos impactes negativos produzidos pelo sistema de transportes.

Assim, o planeamento da rede vidria urbana ndo deverd ser dissociado do planeamento das restantes componentes do
sistema de transportes (incluindo o estacionamento) e da estrutura urbana.

Como exemplo, poderad desenvolver-se a concentracdo linear das actividades, em torno das redes de transporte colectivo
pesado (Figura 5.4.2), embora evitando densidades urbanas excessivas (superiores a 200 fogos/ha).

Figura 5.4.2: Concentragdo urbana na proximidade das redes de movimento
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Fonte: Adaptado de Barton et al. (1995)
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Percebe-se que uma estrutura viadria adequada permitird a um maior nimero de pessoas uma melhor acessibilidade aos
transportes colectivos, com um ndimero minimo de linhas de distribuicdo e preferencialmente lineares. Esta configuracao
da rede de transporte publico providencia assim boa qualidade de servico, de forma mais econdmica. As actividades
geradoras de maior trafego deverdo localizar-se preferencialmente ao longo destes eixos e nos pontos de interseccao
com vias transversais devendo ser servidas directamente por paragens.

O planeamento urbanistico deve pois atender e promover a viabilidade do transporte publico, com uma disposicao de vias
adequada, transportes, usos do solo e densidades. A configuracdo de uma rede de transportes colectivos deve realizar-
se 0 mais cedo possivel dentro do processo de planeamento, j& que dela depende a acessibilidade aos diferentes usos
urbanos. Esta rede é um ponto de partida e ndo um procedimento posterior ao desenho urbanistico (Barton, 1998). O
movimento transversal as vias estruturantes devera ser mais limitado e dar prioridade ao autocarro e ao eléctrico, para
ndo convidar o cidaddo a usar o automovel.

Nos novos desenvolvimentos urbanos, coloca-se a necessidade de dar cada vez mais importéncia ao desenho urbano e ao
pedo (para favorecer, nomeadamente, a identidade local), enquanto que nos bairros j& existentes procura-se estruturar e
recuperar as zonas deterioradas, com a participagdo da populacdo, dotando de melhores ambientes a vivéncia comunitaria.
Pode favorecer-se assim a conexdo dos espacos publicos e dos privados, para atender aos imperativos da escala humana,
que permitam qualificar a vida comunitdria e civica. Em resumo, pretende-se um grande nivel de autonomia local e de
auto-suficiéncia para as comunidades em termos de servigos, potenciando o sentido de vizinhanga. O automoével deve
passar a ser uma opgao, em vez de uma necessidade.

A medida fundamental da cidade sustentdvel pode entdo ser “a distéancia pedonal”, a unidade-padrao que corresponde
a um percurso a pé de 10 minutos, aproximadamente, ou o seu equivalente, entre 400 a 600 m de distancia. A sua
consideragdo é essencial nos aglomerados urbanos de média a grande dimensdo, enquanto que nas cidades de pequena
dimensdo deve baixar para os 250 m.

Este tipo de organizacdo espacial corresponde ao chamado “urbanismo de proximidade”, que favorece a proximidade
entre os equipamentos, os servicos, os postos de trabalho e as zonas residenciais, evita a expansdo urbana, reforca a
importéncia do centro das cidades (sobretudo as de média dimensdo), controla a tendéncia de localizar equipamentos
sociais na periferia, dd énfase a reconversdao de areas industriais e portudrias e a reabilitacdo de bairros antigos ou
histéricos e desenvolve a urbanizacdo em torno de eixos de transporte colectivo.

Verifica-se assim que hd um largo consenso em considerar, como principios bdsicos do planeamento, a complexidade
funcional, a mistura de usos, a concentracdo e a continuidade espacial dos tecidos urbanos, as quais, no seu conjunto,
contribuem para reduzir a necessidade da deslocacdo motorizada, com os consequentes beneficios econémicos, sociais
e ambientais. Estes principios promovem mudancas nos padroes de mobilidade, apostam na competitividade e atracgdo
dos centros j& existentes em detrimento do crescimento da periferia, revigorando portanto a economia e o ambiente
urbano das comunidades.
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Ficha 5.4.1: Centro urbano de Ourém

Enquadramento

A localizagdo da cidade de Ourém apresenta duas principais condicionantes fisicas, que interessa
ter presente: os declives acentuados a Norte e o vale da Ribeira de Seiga a Sul (ver Figura
5.4.3), favorecendo portanto o desenvolvimento urbano na direccdo Este-Oeste, a mesma
da EN113, que passa no centro urbano com a designacdo de Av. D. Nuno Alvares Pereira.

Um Plano de Urbanizagdo anterior, ndo aprovado, propds um perimetro urbano bastante
alargado e ndo impediu que diferentes compromissos fossem sendo assumidos tanto de
iniciativa privada (operagdes de loteamento), como publica (os planos de pormenor e
projectos de espaco publico). A representacdo da localizacdo espacial destes compromissos
evidencia claramente que as propostas de crescimento tém aparecido um pouco por todo
esse perimetro urbano, fora do ambito territorial do limite da &rea de estudo do Plano de
Mobilidade Sustentdvel, que corresponde efectivamente ao centro urbano de Ourém.

Por seu lado, confirmando em parte as opgdes esponténeas de crescimento urbano, fora do
centro, também as grandes superficies comerciais implantaram-se junto as principais portas
de entrada e saida da cidade, devido a maior disponibilidade de solo e estacionamento.
Ora, isto impde que a articulagdo entre urbanismo e transportes seja ponderada a um
nivel superior do que o do limite inicial do estudo desenvolvido no ambito do Projecto
Mobilidade Sustentavel.

Considerando pois as iniciativas de crescimento em curso e a oportunidade de desenvolvimento
qgue constitui o novo IC 9 (e consequente reducdo do trafego de atravessamento no centro
urbano), este é o momento indicado para implementar propostas de articulagdo entre urbanismo
e transportes. Nesta Ficha, apresentam-se em concreto quatro recomendacgfes para que o
dominio do planeamento e da gestdo urbanistica possa favorecer o desenvolvimento de uma
mobilidade mais sustentdvel no centro de Ourém. Tais medidas sdo ilustradas na Figura 5.4.3.

Objectivo(s)
da intervencgao

Os objectivos da proposta realizada, de articulagdo entre urbanismo e transportes,
sdo enquadrados nos principios de um desenvolvimento urbano mais sustentavel, que
procura equilibrar os desafios ambientais, econdmicos e sociais, através da melhoria da
governabilidade das politicas territoriais, a médio e longo prazo.

No que se refere a cidade de Ourém, os objectivos especificos, relativos ao ordenamento
de usos do solo, das suas densidades e respectivo desenho urbano, podem ser apontados
a dois niveis: por um lado, dar privilégio a compactacdo do centro urbano, em detrimento
da dispersdo e expansdo para aumento de areas urbanizaveis, que ndo permitem potenciar
os transportes publicos nem os modos suaves de mobilidade e terdo maiores impactes
ambientais; por outro, avaliar convenientemente as externalidades que se produzem no
licenciamento de novos empreendimentos, qualquer que seja a sua localizagdo e finalidade.

Em concreto, estas opgOes justificam-se de forma a perseguir a sustentabilidade urbana,
tal como previsto nas recentes alteragdes aos procedimentos de elaboragdo e aprovagao
dos instrumentos de gestdo territorial, designadamente através da avaliagdo ambiental
estratégica ao nivel dos planos municipais. Nesse sentido, deve-se intervir, de forma
integrada, sobre os dominios social, ambiental e econémico dos problemas urbanos:

i. No ambito social, com a mistura funcional das actividades, a equidade de acesso a
equipamentos e servigos e a coexisténcia de diferentes estratos sociais, na mesma
area territorial;

ii. No dominio ambiental, através de um desenho que potencie as fontes de energia
renovaveis, de densidades que permitam uma maior eficacia ao transporte colectivo e

\

da criagdo de novos espagos destinados a mobilidade em modos suaves;

iii. No dominio econémico, com o aproveitamento dos recursos enddégenos, da reutilizacdo
dos solos urbanos e das infraestruturas preexistentes e da interiorizacao do balango de
custos e proveitos no ambito dos proprios projectos de desenvolvimento.
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Estratégia de
intervencao

No contexto urbano de Ourém, percebem-se actualmente trés grandes pdlos de comércio
e servigos (as circunferéncias a azul), que possivelmente sdo utilizados quase diariamente
pelos cidaddos, para além dos trajectos habituais entre a casa e o trabalho. Estes centros
correspondem a localizagdo do “Modelo” a Noroeste, do “Intermarché” a Sudoeste e do
Mercado (Feira) a Sudeste, este junto a outros equipamentos publicos e ao futuro Terminal
Rodoviario. De forma a equilibrar espacialmente esta oferta faz sentido propor um quarto
pélo a Nordeste, tanto mais que ai se concentram alguns dos projectos de crescimento
urbano, de iniciativa privada. A estratégia de intervencdo passa assim pela concretizagdo
das seguintes medidas:

1. Criacdo de um novo parque urbano (circunferéncia a verde no desenho), que seja
complementar do eixo linear da Ribeira de Seica, considerando também a sua parcial
classificagdo como Reserva Agricola e localizagdo privilegiada, na futura entrada para
o centro urbano desde o IC 9. A formacdo deste novo espacgo publico podera ser
potenciada precisamente pelos desenvolvimentos urbanos ali previstos, funcionando
como imagem de referéncia urbana nessa direccdo e favorecendo por outro lado o
produto imobilidrio do local, facto que leva a pensar que o financiamento para a sua
execucao sera possivel de se concretizar através dos privados.

2. Definicdo de um perimetro (linha oval exterior), mais contido do que o da proposta
de Plano de Urbanizagdo, para a area urbana a desenvolver de forma prioritaria. Esse
limite terd a vantagem de tornar publicas as opgdes do Municipio, para concentrar ali
os investimentos, favorecendo-se assim a maior densidade no centro urbano, que é
potenciadora de mais deslocagdes correntes sem a utilizacgdo do transporte individual.
Ao mesmo tempo, esclarece-se que a construgdo fora desse perimetro ndo é prioritaria,
dando-se um claro sinal que se pretende evitar a dispersdao do crescimento urbano,
penalizadora de modos de deslocacdo ambientalmente mais favoraveis.

3. Conclusdao do fecho da rede viaria em anel (a laranja), tanto a Sul, como a
Nascente, reforcando portanto as alternativas para o trédfego de atravessamento Este-
Oeste, que se evita assim que passe pelo centro urbano, designadamente pela EN
113 / Av. D. Nuno Alvares Pereira. Esta rede viaria fard de facto sentido, tanto mais
que permite melhorar as acessibilidades aos quatro principais centros ja referidos, de
comércio, equipamentos e espacos verdes da cidade.

4. Consideracao de diversas unidades de projecto (a rosa), visando operacionalizar
a reabilitacao no interior daquele perimetro urbano. Num quadro de governancia,
0 Municipio deve agilizar recursos e dar sentido a participacdo dos cidaddos, nas
decisGes que dizem respeito aos espacos onde moram e trabalham. Sem perder a
l6gica de conjunto, hd questdes operativas de reabilitagdo fisica, social e econdmica,
que merecem assim ser concretizadas a uma escala local, embora superior a do
simples quarteirdo, tendo-se entdo definido sete possiveis unidades de projecto: duas
no tecido apertado do centro urbano, outras duas mais a Sul e trés a Norte, para
garantir também a coesdo da envolvente urbana dos novos centros de actividade e
equipamentos.
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Figura 5.4.3: Extracto da planta de sintese da proposta de articulagéo
entre urbanismo e transportes no Plano de Mobilidade Sustentavel de Ourém
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Fonte. FE-UCP, 2008

Estas medidas integram o Plano de Mobilidade Sustentavel de Ourém, sendo complementares
das propostas avangadas ao nivel dos transportes no centro urbano, designadamente:

e Funcionamento de duas linhas de transporte colectivo;
e Tarifagdo alargada do estacionamento;

e Implementagdo de ciclovias nas principais direcgdes, ligando os locais de interesse
publico e as areas residenciais;

e Transformagdo do centro urbano em Zona de 30 km/h;
e Desenho urbano mais favordvel ao modo pedonal e a nivel da acessibilidade para
todos (j@ em curso por iniciativa da Camara Municipal).

A concretizagdo destas propostas contribuird significativamente para dar a Ourém uma
mobilidade mais sustentavel, constituindo-se assim como exemplo de boas praticas, em
termos da articulacdo entre o ordenamento urbano e os transportes.

Rui Florentino
Autores Paulo Simdes
Faculdade de Engenharia da Universidade Catdlica Portuguesa
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Ficha 5.4.2: Centro urbano de Beja

Enquadramento

A cidade de Beja possui uma forma claramente compacta, o que, a partida, indica boas
condigdes para uma utilizagdo mais intensa do modo pedonal. Exceptuando a zona a
Noroeste da estacdo de caminho de ferro (a qual corresponderd em grande medida a uma
area de ocupacdo industrial) a cidade tem uma forma oval e bastante compacta, medindo,
respectivamente, 1 400 m e 2 200 m, nas suas menor e maior dimensdes.

O centro histérico corresponde também a uma oval, a qual mede, respectivamente, 540 m
e 860 m nas suas menor e maior dimensdes.

Estas caracteristicas do espaco urbano reduzem a dependéncia da mobilidade urbana face ao
automovel, ou seja, uma vez que uma maior densidade e compacidade do espago urbano
implica que as distancias entre extremos de viagens sejam menores, o automovel e os
modos colectivos motorizados deixam de ser a Unica alternativa.

No entanto verifica-se a existéncia de futuras expansGes urbanas que podem alterar
significativamente esta situagao.

Objectivo(s) da
intervencao

Figura 5.4.4: Volumes de circulagdo rodoviaria (vermelho) e pedonal (verde)

Os objectivos da intervencdao passam por:

e Minimizar os impactes ao nivel da mobilidade resultantes da expansdo urbana,
nomeadamente através da sua contencdo e do fecho da circular urbana da cidade;

¢ Implementar um conjunto de medidas ao nivel da circulagdo e do estacionamento
que permitam aumentar a atractividade do modo pedonal e do transporte colectivo e,
portanto, tirar maior partido de uma forma urbana compacta.
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Estratégia de

intervencao

A estratégia de intervencao assenta na implementagdo de:

e Medidas sobre a circulacdao rodoviaria, nomeadamente:

Medidas de acalmia de trafego para minimizar o risco de conflito entre peGes e
automoveis através da redugdo da velocidade de circulagdo dos automoveis (inferior
a 30 km/h);

Alteragdo do tipo de pavimento para garantir maior conforto a circulagdo pedonal;
Medidas de alteracdo de hierarquia vidria do eixo através de uma interrupcdo
longitudinal do sentido de circulagdo. Esta medida permite garantir o acesso local aos
habitantes (embora com maiores restricdes que na situacao actual) mas minimizando
a probabilidade de conflitos entre pedes e automoveis.

e Medidas de politica de estacionamento, nomeadamente:

Reforgo da fiscalizagdo sobre o estacionamento ilegal e implantagdo de dispositivos
destinados a impedir fisicamente o estacionamento ilegal;

Flexibilizacdo do tarifario dos parques de estacionamento de modo a facilitar o
estacionamento de curta duragdo, acompanhado de implementacdo de sinalizagdo de
orientacdo pedonal com o objectivo de aumentar a percepgdo sobre a conveniéncia
dos parques de estacionamento existentes.

e Fecho da circular a Sul da cidade:

Esta medida tem como objectivos reduzir o tréfego na zona mais interior da cidade,
garantir acessos adequados aos novos bairros e urbanizagdes e, por fim, constituir-
se como um claro limite a expansdo do tecido urbano para o exterior. As simulacGes
realizadas permitem confirmar estes objectivos, uma vez que o trafego no interior
da cidade se reduz, assim como o comprimento médio das viagens e os niveis de
saturagdao da rede.

Figura 5.4.5: Variagdo dos volumes de trafego decorrentes do fecho da circular
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O faseamento das varias medidas é independente podendo as mesmas ser implementadas
independentemente. Embora o fecho da circular permita melhorar as condigdes de circulagao

Faseamento na cidade, uma vez que actualmente a rede ndo apresenta niveis de congestionamento
assinaldveis, s6 se torna mesmo necessario com a conclusdo das novas urbanizagles. As
restantes medidas poderdo ser implementadas desde ja.

Intervenientes e Camara Municipal de Beja;
no processo e Estradas de Portugal, uma vez que o fecho da circular ird ligar duas estradas nacionais.

Estas medidas ndo foram ainda implementadas, contudo, uma vez que o Plano de
Mobilidade Sustentdvel prevé a implementacdo de um modelo de monitorizagdo dos niveis
de sustentabilidade da mobilidade, baseado no modelo Pressdo-Estado-Resposta, a Camara
Municipal dispord de instrumentos para poder monitorizar e avaliar os resultados das varias
medidas.

Acompanhamento e
principais resultados

Jodo de Abreu e Silva
Jodo Morgado
Luis Martinez
Centro de Sistemas Urbanos e Regionais do Instituto Superior Técnico

Autores
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Ficha 5.4.3: Modelo urbano orientado para o transporte publico de Montenegro e Gambelas - Faro

Enquadramento

A problematica das alteragOes climaticas e dos actuais custos energéticos coloca no topo
das estratégias da sustentabilidade ambiental a necessidade de promover sistemas urbanos
e de mobilidade de baixo carbono, que deverdo ser desenvolvidos em todas as escalas
territoriais, segundo o principio da responsabilidade partilhada.

Os actuais modelos territoriais sdo um legado de um periodo de combustivel féssil abundante,
0 que permitiu uma acentuada tendéncia para baixas densidades populacionais € uma maior
separacao fisica e desagregacdo das actividades (trabalho, residéncia, comércio, educagdo
e lazer) levando a uma mobilidade motorizada crescente.

As dinamicas territoriais do Municipio de Faro estdo intrinsecamente relacionadas com a
sua inser¢cdo numa das mais ricas regibes do Pais, o Algarve, detentora de um perfil de
especializacdo econdmica baseado no turismo, hotelaria, comércio e servicos, e de um
grande dinamismo na criagcdo de emprego nos servigos financeiros e nos servigos de suporte
as actividades turisticas.

E neste contexto regional que, nas Ultimas décadas, o Municipio de Faro demonstrou
ter uma grande capacidade em atrair populagdo, sendo o segundo Municipio do Algarve
com maior nimero de residentes (58 051 habitantes, Censos 2001), apresentando uma
elevada densidade populacional (284,7 habitantes/km?2) e uma estrutura etaria da populagédo
bastante nova, assim como um elevado nimero de activos. Enquadra-se na classe dos
Municipios com niveis mais altos de qualificacdo da populacdo residente activa e com
trabalhadores por conta de outrem.

Nas ultimas décadas, ocorreram grandes investimentos na rede rodoviaria estruturante, de
forma a fornecer bons padrdes de acessibilidade a escala regional.

A cidade de Faro, enquanto capital distrital, assume um papel catalizador e dinamizador
da vida econdmica, social, cultural e politica da regiéo.

Estas dinamicas sociais e econdmicas tém vindo a ser acompanhadas por um modelo de
urbanizacdo que segue a abordagem “Predict & Provide” o territorio com infraestruturas
e areas de expansdo urbana (Figura 5.4.6) suportado pelo Plano Director Municipal de
Faro, datado de 1995. Para além da cidade como nucleo urbano principal e das sedes
de freguesia rurais, o sistema urbano estendeu-se em torno da cidade de Faro em é&reas
“periféricas” de residéncia urbana, como Montenegro, Gambelas e Praia de Faro (localizadas
na Freguesia de Montenegro, com 5 336 habitantes), que sdo valorizadas pela grande
qualidade ambiental desta zona, pela proximidade ao Aeroporto Internacional de Faro e pelo
Campus de Gambelas da Universidade do Algarve, importantes centros desencadeadores de
actividades e de emprego que constituem também grandes pdlos geradores e atractores
de trafego motorizado.

A mobilidade em torno de Montenegro / Gambelas é bem visivel quando se analisa a
evolucdo do trafego médio didrio anual (TMDA) da EN125-10 que atravessa a freguesia de
Montenegro em direccdo ao Aeroporto. Entre 1996 e 2001 ocorreu um aumento médio anual
de veiculos motorizados de 2,9% (2,8% de ligeiros), e entre 2001 e 2005 o crescimento
acentuou-se com um aumento médio anual de veiculos motorizados de 5,5% (5,0% de
ligeiros). Em 2006 o trafego médio diario anual foi de cerca de 18 369 veiculos motorizados
(17 459 de ligeiros).

A freguesia do Montenegro é servida por uma rede de transportes publicos que circula
entre a cidade de Faro e a Praia de Faro (passando pelo aeroporto) e Gambelas (passando
por Montenegro).
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Objectivo(s) da
intervengao

A semelhanca do enfoque do tipo “Predict & Provide” que se aplicou as infraestruturas de
transporte, também o planeamento de novas urbanizagdes se tem baseado nesta abordagem
com 0s consequentes impactes ambientais e sociais.

Em face dos objectivos da sustentabilidade ambiental, torna-se necessario aplicar uma nova
abordagem no planeamento territorial do tipo “predizer e prevenir” (Owens, 1995), em que
se prevé a procura futura das deslocagbes motorizadas e de espago para urbanizar e se
encontram formas de a evitar.

Neste ambito, ha que articular a urbanizagdo e a provisdo de transportes através de
uma gestdo da procura, pelo que, as escalas regionais e locais, deverdo desenvolver-
se urbanizagdes sustentaveis estruturadas de forma a serem facilmente acessiveis por
transportes publicos. Estes modelos territoriais também contribuem para a sustentabilidade
social e para a coesdo territorial.

Em consequéncia, tem de se repensar os Planos de Ordenamento do Territério e os Planos
de Mobilidade convencionais, reconhecendo-se que as redes de transporte de baixo carbono
devem estar baseadas sobretudo numa mobilidade inter-regional e regional ferroviadria e
em movimentos locais a pé, em bicicleta e em transportes colectivos.

Figura 5.4.6: Areas urbanas em expans&o na cidade de Faro e Montenegro/Gambelas

M Loteamentos em apreciagdo M Loteamentos aprovados
Fonte: Camara Municipal de Faro, 2008

Com esta proposta de intervengdo pretende-se articular a urbanizagdo e a provisao
de transportes nos aglomerados do Montenegro e de Gambelas, de forma a reduzir a
necessidade de uso do transporte individual. Também permitird a um maior nimero de
pessoas uma boa acessibilidade aos transportes publicos.

Esta estruturagdo da urbanizagdo em torno da rede de transporte publico contribuira para
a sustentabilidade ambiental (com a subjacente diminuigdo de gastos energéticos, menor
consumo de espaco urbano e diminuicdo da emissGes de gases com efeito de estufa), para a
sustentabilidade social (ao conferir o direito ao acesso a cidade e outros territorios) e para a
sustentabilidade econdmica (valorizagédo dos terrenos e edificagdes proximos ao TP, menores
gastos energéticos das familias, crescimento econdémico das empresas transportadoras).
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Estratégia de
intervencao

A freguesia do Montenegro é servida por uma rede de transportes publicos constituida por
quatro redes urbanas, n® 14, n° 15, n°® 16 e n° 18, que circulam respectivamente entre
a cidade de Faro e a Praia de Faro (passando pelo aeroporto), Gambelas, Praia de Faro e
o Campus de Gambelas.

Com esta proposta de intervencao pretende-se aplicar o conceito do TODs (Transit Oriented
Development), tendo em consideracdo o tecido urbano preexistente, os loteamentos
aprovados e os que estdo em fase de apreciacdo (Figura 5.4.7). Considerou-se como
muito bem servidos de transportes publicos, os terrenos situados até 250 m a partir das
paragens de autocarro.

A andlise da urbanizagdo ja existente evidencia, em geral, uma relativa proximidade a rede
de TP, tornando a sua utilizagdo mais atractiva. Quando se tem em consideragao alguns
dos loteamentos aprovados e em apreciagdo, constatamos que essa proximidade ndo é a
ideal, o que podera dificultar o desenvolvimento de uma mobilidade sustentavel. No entanto,
ndo a inviabiliza pois a sua maioria encontra-se até aos 400 m das paragens de TP, o que
corresponde a métrica proposta por Barton et al. (1995).

As decisGes de localizagdo de novas urbanizagdes, de actividades e de equipamentos deverdo
circunscrever-se a area que resulta deste modelo urbano orientado para o transporte publico,
travando-se desta forma a expansdo urbana e tornando mais atractiva a utilizacdo deste
transporte. Assim, poderd promover-se a densificacdo selectiva e reduzir-se a necessidade
de uso do transporte individual.

Esta proposta de intervengdo deverd ser acompanhada por um conjunto de medidas
integradas, onde se destacam a melhoria da qualidade do servico de transportes publicos,
a melhoria da rede de percursos pedonais que converge para as paragens de autocarros,
a restricdo a oferta de estacionamento e a sua taxacdo, bem como o policiamento de
situagdes de ocupacao ilegal de espagos pedonais.
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Figura 5.4.7: Proposta de uma estrutura urbana de trafego orientado para Montenegro e Gambelas
. e

Fonte: Lemos e Rosa (coord.) (2008)

Os critérios de qualidade do servico de transportes colectivos correspondem a acessibilidade
fisica ao sistema (estacGes, paragens e meios de transporte acessiveis para todos,
intermodalidade), a acessibilidade em termos de prego (tarifas acessiveis, tarifas especiais),
a seguranca (iluminacgdo, vigilancia), a comodidade (duracdo das deslocagdes, regularidade,
frequéncia, conforto, bilhética integrada) e ter pequeno impacte ambiental (eficiéncia
energética, ruido, poluentes).

Os espacos pedonais devem configurar-se em rede, devendo constituir percursos continuos,
confortaveis, seguros, atractivos e acessiveis para todos. Em termos de prioridade de
intervencdo, devera dar-se énfase aos percursos pedonais entre as zonas residenciais e as
paragens dos transportes publicos e as escolas.
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Faseamento

Actualmente, em muitas areas urbanas o ambiente para o pedo é extremamente hostil
devido ao préprio desenho urbano orientado para o trafego automdvel. Em termos de
conforto, o ideal seria a criagdo de uma rede de percursos pedonais associada a uma

estrutura verde urbana, convidando o cidaddo a deslocagdo neste modo suave.

Com um modelo urbano orientado para o transporte publico e o pedo, o cidaddo é
induzido a utilizagdo destes modos de transporte ambientalmente saudaveis. A restricdo
a oferta de estacionamento, a sua taxagdo e um policiamento eficaz constituem medidas
complementares, imprescindiveis para uma mobilidade sustentavel. Os beneficios econdmicos

daqui derivados deveriam financiar directamente a melhoria de transportes colectivos.

Finalmente entende-se que a mobilidade urbana sustentavel constitui um verdadeiro desafio
para a sociedade em geral e para os poderes publicos e os cidaddos em particular, sendo
necessario uma nova cultura de intervengdo no territério e mudangas profundas de estilo
de vida.

Acompanhamento e
principais resultados

As conclusdes deste estudo deverdo constituir orientagdes estratégicas a atender numa futura
revisdo do Plano Director Municipal e no desenvolvimento dos demais Planos Municipais de
Ordenamento do Territério, devendo também influenciar as decisdes de localizacdo de novas
urbanizagdes, de actividades, de equipamentos e de infraestruturas pedonais e ciclaveis.
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5.5 PROMOCAO DE DESLOCACOES COM E EM SEGURANCA

O planeamento e gestdo da rede rodovidria urbana foi, durante muitos anos, um processo sectorial, da responsabilidade
exclusiva dos engenheiros de trafego e do poder politico. Em consequéncia, esses trabalhos eram maioritariamente
baseados em principios e critérios de dimensionamento cuja finalidade era obter um nivel de servico e velocidades de
circulacdo elevadas, ao mesmo tempo que se procuravam solucdes associadas a baixos custos de construgdo (Mackey,
2004). Esta filosofia tradicional reflectiu-se na expansdo sistematica da rede rodovidria e no consequente aumento da
sua capacidade instalada, traduzida na rectificacdo e linearizagdo dos tracados, na criagdo de multiplas vias de circulacdo
e no relegar da rede pedonal e cicldvel para segundo plano. Esta filosofia de concepgdo, que até as décadas de 60
e 70 constituiu a abordagem paradigmaética de intervengdo, passou ao longo do tempo a estar na base de diversos
problemas graves de seguranga, particularmente em trogos urbanos onde se acentuou a ocupagdo marginal e, por
consequéncia, a concentracdo de pedes e de actividades urbanas assumiram algum significado. As disfungbes urbanas
e os conflitos veiculo-pedo e veiculo-ciclista intensificaram-se ao mesmo tempo que os niveis de procura e de trafego
cresceram significativamente.

O agravamento destes problemas conduziu, no tempo, a necessidade de revisdo dos processos de planeamento e gestdo
de redes rodovidrias. Reconhecida a importéncia da rede rodovidria na transformagdo do tecido urbano, na economia
local, no ambiente envolvente e na qualidade de vida das populagdes, passou-se gradualmente de uma abordagem
padronizada e da responsabilidade de engenheiros e técnicos de transportes, para uma abordagem integrada e sistémica,
envolvendo equipas multi-disciplinares (Neuman, et al., 2002). Na realidade, os arruamentos rodoviarios, urbanos e rurais,
devem dar resposta a um conjunto amplo de fungdes, variando desde a garantia da mobilidade a conferir a circulagao
rodoviaria motorizada (e por vezes também ferrovidria), passando pela acessibilidade rodoviaria aos diferentes espacos,
suporte de deslocagdes pedonais ou outras ndo motorizadas, até as fungbes sociais proprias de uma vivéncia urbana

mais humanizada.

O reconhecimento desta situagdo conduziu, quase naturalmente, a necessidade de definicdo de redes viarias urbanas
funcionalmente hierarquizadas. A concepcdo eficiente e segura de qualquer infraestrutura rodovidria passa assim por
uma estruturacdo baseada numa especializagdo funcional assente em dois grandes conjuntos de vias: as designadas vias
estruturantes, votadas fundamentalmente para responder as necessidades de circulagdo rodovidria e onde prevalecem
critérios de dimensionamento baseados no nivel de servico e velocidades elevadas e, as vias locais, concebidas para
responderem as necessidades de acessibilidade local e de vivéncia urbana, onde o pedo e o ciclista se assumem como
os utilizadores preferenciais do espago (Marshall, 2003).

Estas duas tipologias de vias traduzem-se em dois tipos de actuacao sobre o sistema:

« Necessidade tendencial de segregacao fisica, ou pelo menos temporal, das infraestruturas dos diferentes modos,
particularmente daqueles com maiores niveis de incompatibilidade funcional entre si, bem como destes face a
generalidade das outras actividades proprias da vivéncia urbana;

¢ Aposta na compatibilizacdo da utilizacdo do mesmo espaco por diferentes utilizadores ou modos de deslocacéao,
procurando minimizar a ocorréncia e impacte de situagdes de conflito, sempre que exista uma razoavel compatibilidade
entre as diferentes fungdes asseguradas pela via.

Nas vias estruturantes, a velocidade de circulagdo pode atingir valores elevados (70 a 90 km/h) o que,
nas situagdes limite, se revela totalmente incompativel com a presenca dos modos suaves, e obriga a
segregacao fisica das infraestruturas. Nas vias mais importantes ndo deverdo existir trajectos pedonais
ou ciclaveis imediatamente adjacentes ou cruzando-as de nivel, devendo estes atravessamentos ser
sempre garantidos de forma desnivelada. Nas vias menos importantes, mas ainda assim com volumes
de trafego significativos, as redes pedonal e ciclavel deverdo ser segregadas e poderd, em alguns casos,
ser aceitavel recorrer a atravessamentos de nivel, embora em numero limitado e necessariamente
regulados por sinalizagao luminosa.
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Por sua vez, as vias locais sdao habitualmente dimensionadas para velocidades base abaixo dos
50 km/h, o que se traduz na geragdo de um ambiente razoavelmente compativel com a presenca dos
modos suaves. Nas vias mais importantes, deverdo existir trajectos pedonais (e eventualmente ciclaveis)
formais adjacentes as vias, sendo o seu atravessamento mais ou menos livre. Deverd, no entanto,
existir um nUmero razoavel de atravessamentos formais, normalmente do tipo passagem de pedes (e
eventualmente para ciclistas), destinados particularmente a servir os utilizadores mais vulneraveis. Nas
vias de menor importéncia poderdo ndo existir trajectos pedonais formais sendo que, nesse caso, toda
a rua sera um espaco de partilha entre o automodvel, o pedo e o ciclista. Da mesma forma, ndo se
justifica habitualmente a definicdo de atravessamentos formais, podendo em situagdo limite optar-se
por canalizar os movimentos recorrendo a aplicacdo de materiais com cores e texturas diferenciadas.

Neste ambiente rodoviario, os utentes vulnerdveis apresentam-se como os utilizadores prioritarios e preferenciais do
espaco, importando ai promover a compatibilizagdo dos seus comportamentos e velocidades. As questdes de seguranca
e conforto, especialmente as associadas a vivéncia local, em geral, e aos movimentos pedonais, em particular, sdo
consideradas centrais, abrindo perspectivas a utilizacdo de medidas de acalmia de trafego mais ou menos impositivas,
prevendo-se, consoante as situagdes, intervengdes limitadas ao nivel planimétrico (gincanas, estrangulamentos, rotundas,
entre outras) ou a conjugacdo destas com alteragGes altimétricas ao nivel dos perfis longitudinais dos arruamentos
(lombas, plataformas, passadeiras elevadas, entre outras) (Ministry of Transport, 1992).

Mas o dominio de aplicagdo das medidas de acalmia de trafego ndo se resume as vias locais, sendo que desde a década
de 90 o seu dominio de aplicacdo se alargou a vias que asseguram fungdes de distribuicdo de trafego, designadamente as
vias de atravessamento de povoacgdes (Hallmark, et al., 2008). Estes trogos, para além de constituirem eixos rodoviarios
onde importa salvaguardar condicSes de fluidez no trénsito de passagem, representam, muitas vezes, a rua principal do
aglomerado, onde se centralizam os servigos e comércio locais. Esta concentracdo de fungdes estd normalmente na base
dos conflitos mais graves gerados entre os varios utilizadores envolvidos, sendo importante sublinhar que, actualmente,
os acidentes em meio urbano representam cerca de 60% do total de acidentes registados no territério nacional.

Nessa optica, o objectivo de base destas intervengbes é compatibilizar as fungdes de circulacdo rodoviaria, originadas
pelo trafego de atravessamento, com os diferentes tipos de mobilidade e actividade locais, gerados pelas actividades
que se desenvolvem nos espagos adjacentes a via (entradas e saidas de estacionamento, movimentos pedonais, etc.).
Tal compatibilizacdo passa por minimizar e atenuar a perigosidade dos conflitos entre pedes e veiculos e garantir a sua
seguranca através da criagdo de corredores de circulagdo e de pontos de atravessamento em condicdes de capacidade e
segurancga para cada um dos modos de transporte envolvidos. Para isso é necessario retirar alguma importéncia atribuida
a fungdo de circulacdo do trafego motorizado, forcando-o a reduzir a sua velocidade de circulagdo e a aumentar o respeito
pela presenca de outros utilizadores. As exigéncias préprias das vias de atravessamento de localidades, enquanto eixos
que asseguram fungdes de circulacdo, limitam consideravelmente o tipo de medidas aplicdveis, sendo apenas possivel
recorrer aquelas que ndo impdem reducbes drasticas de capacidade e/ou fluidez (Hallmark, et al., 2008). De entre as
solugbes mais aplicaveis realca-se a utilizacdo de solugbes do tipo ‘portdo’, constituidas normalmente por elementos
ornamentais ou por efeitos combinados de sinalizagdo e pré-avisos, que alertam o condutor para a sua aproximagdo a
um espaco condicionado, podendo também recorrer-se a utilizacdo de rotundas com fungdo de acalmia de trafego. A
utilizacdo de alteragbes aos alinhamentos horizontais, mediante a criagdo de gincanas ou de estrangulamentos a faixa
de rodagem, quando devidamente dimensionadas, revela-se igualmente benéfica. Contudo, face aos condicionalismos de
trafego impostos por este tipo de medidas, considera-se habitualmente que estas intervengbes sé sdo compativeis com
vias de trafego médio diario anual (TMD,) <20 000 veiculos (no conjunto dos dois sentidos).

Um outro aspecto importante ligado as solucdes de acalmia de trafego respeita ao facto de contribuirem, cumulativamente
e de forma geral, para a segurancga rodoviaria e a qualificagdo urbanistica / paisagistica das zonas onde sdo implementadas
(Ministry of Transport, 1992). Esses resultados estdo patentes no desenho cuidado que normalmente caracteriza as zonas
intervencionadas, salientando-se o potencial que este tipo de medidas tem na requalificacdo do espago urbano e na
promogdo da sua qualidade e funcionalidade, conciliando solugdes de engenharia de trafego com solugdes que integram
propostas de desenho urbano, arquitectura e paisagismo. A este nivel assume particular relevancia a utilizagdo integrada
de medidas complementares, como por exemplo: i) aplicacgbes de mobilidrio urbano, ii) pavimentos diferenciados, iii)
sinalizacdo, iv) vegetacdo e v) elementos de iluminagdo. Em conjunto e de forma integrada permitem reforgar o caracter
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‘obstrutivo’ de algumas das medidas apresentadas anteriormente, contribuindo para uma requalificacdo paisagistica e
para a marcacao de alteracdo ao ambiente rodoviario.
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Ficha 5.5.1: Transformacao de uma estrada numa rua em Santa Comba Dao

Enquadramento

Santa Comba D&o é um pequeno Municipio com cerca de 114 km2, que se localiza na
Beira Alta, distrito de Viseu. A totalidade das suas nove freguesias constitui a cidade a qual
alberga uma populagdo, segundo os censos de 2001, de 12 400 habitantes.

A populagdo distribui-se pelo Municipio de forma bastante dispersa, sendo que, a excepgdo
da sede do Municipio, as restantes freguesias apresentam densidades populacionais bastante
baixas (cerca de 111 habitantes/km?2) e assemelhdveis. Essa dispersdao traduz-se na
dificuldade de criacdo de uma rede de transportes colectivos economicamente sustentavel,
pelo que o veiculo automdvel se apresenta, e tendera a manter-se, como a forma privilegiada
de deslocagdo nas viagens inter e intramunicipais.

Contudo a estrutura viaria urbana apresenta algumas fragilidades em termos de hierarquia
funcional. A acessibilidade ao centro urbano depende fundamentalmente da EN 2 (Aw.
General Humberto Delgado) que atravessa a cidade no sentido Norte-Sul, a qual assegura
ainda o acesso ao IP 3 e, através deste, ao resto do Pais. A estrutura actual assenta assim
na imposicdo de uma filosofia de circulacdo “através do centro”, ao invés de “em torno
dele”. Apesar disso, os niveis de procura de trafego mantém-se relativamente moderados,
atingindo um maximo de 400 unidade de veiculo equivalente (uve)/h nas secgdes mais
procuradas na EN 2, dos quais menos de 10% sdo veiculos pesados.

A orografia local é acidentada, marcada por uma zona de planalto que integra a cidade
consolidada e, de montanha na sua envolvente. Estas condicionantes naturais dificultam a
construcdo de novas vias que permitam suportar a definicdo de uma estrutura hierarquica
funcional, coerente e economicamente viavel, desde o curto prazo.

Objectivo(s) da
intervengao

O objectivo central da solugdo desenvolvida prende-se com a necessidade de readaptar
geométrica e funcionalmente o trogco urbano da EN 2, as fungGes que o mesmo deve
assegurar, designadamente responder a critérios de fluidez, capacidade e seguranca
relativamente ao trafego de passagem e a critérios de conforto, seguranca e acessibilidade
relativamente aos moradores e utilizadores da rede local.

Paralelamente e, através da adopcdo de um conjunto integrado de medidas, pretende-se
contribuir para a requalificacdo e revitalizacdo do eixo, transformando o actual ambiente
rodoviario numa rua com caracteristicas marcadamente urbanas, onde coabitam pacificamente
veiculos, pebes e ciclistas.

Estratégia de
intervencao

A estratégia de intervengdo passou por procurar compatibilizar as fungdes de pura circulagdo
rodoviaria, originadas pelo trafego de atravessamento, com os diferentes tipos de mobilidade
e vivéncia locais, resultantes das actividades que se desenvolvem nos espacos adjacentes
a via (entradas e saidas de estacionamento, movimentos pedonais, etc.).

Para que tal compatibilizagdo se efective foi necessario retirar alguma importancia atribuida
a fungdo de circulagdo do trafego motorizado, forcando-o nomeadamente a reduzir a sua
velocidade de circulagdo e a aumentar o respeito pela presenca de outros utilizadores.
Procurou-se assim proporcionar, ao longo do eixo, condicGes de mobilidade favoraveis aos
varios modos de deslocacdo, promovendo condigdes de integracdo e de vivéncia local
compativeis com o funcionamento de uma rua urbana.

O conjunto de medidas aplicadas, no ambito da intervengdo, é alargado e apostou, na
medida do possivel, no principio da segregagdo modal das infraestruturas viaria e pedonal /
ciclavel. De forma resumida, a intervencdo proposta pode traduzir-se nos seguintes principios
/ acgoes:
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e Reduzir o espaco actualmente reservado a circulagao do trafego motorizado
(eliminagdo de bermas e reducdo da faixa de rodagem ao minimo indispensavel),
reafectando-o a outro tipo de usos;

e Marcar as entradas no ambiente urbano, mediante a criagdo de um “portdo” de
entrada. Esse “portdo” foi conseguido através da implantagdo de uma rotunda normal,
a qual se associou o surgimento dos passeios e o reforco da iluminacdo publica.
Complementarmente, também a criacdo de um “portdo” arquitecténico (portico ou outro
tipo de solugdo ornamental) devera ser encarada pela autarquia como forma de marcagdo
da transicdo do ambiente rodoviario;

e Abandonar o principio da homogeneidade de tracado traduzido, neste tipo de
aplicagdes, na manutengdo do perfil transversal ao longo de todo o trogo, na graduagdo
da sequéncia de curvas, na monotonia geométrica e no efeito linear. Procurou-se encontrar
solucGes para os diferentes trocos tendo em conta o espago canal disponivel e o espago
construido envolvente;

e Quebrar a continuidade do itinerario, impondo uma sequéncia de singularidades,
designadamente rotundas compactas, as quais para além de regularem as condigdes
de circulagdao, permitiram manter, ao longo do circuito, velocidades de circulagdo
moderadas;

o Reordenar a rede viaria local envolvente, a qual e com base na criagdo de sentidos
Unicos, permitiu eliminar alguns conflitos em cruzamentos;

e Reduzir o risco associado a execugdo de algumas manobras, particularmente em
interseccbes, eliminando alguns movimentos problematicos e recorrendo a canalizacdo
de movimentos;

e Defesa de uma rede pedonal continua, c6moda e segura. Tal principio traduziu-
se na criacdo de passeios segregados da faixa de rodagem ao longo de todo o trogo
(ver Figura 5.5.1) e na definicdo de travessias formais associadas aos cruzamentos.
As tipologias das travessias foram definidas em funcdo da importancia de cada via
intersectada, sendo que no caso de serventias, acessos particulares e vias de acesso
local, se optou por manter a travessia a cota dos passeios, obrigando o veiculo a
galgd-lo para aceder aos locais pretendidos. As passagens pedonais integradas no trogo
em estudo foram maioritariamente associadas as intersecgbes, sendo, consoante a sua
importancia e comprimento global, do tipo normal ou semaforizadas;

Figura 5.5.1: Avenida General Humberto Delgado, actual e simulagdo de proposta

e Criar bainhas de estacionamentos em locais onde os niveis de procura o
justificam, tendo por base principios de sustentabilidade econdémica das actividades
que se desenvolvem nos espagos marginais;

e Prever o tratamento das paragens de transporte colectivo, por criagdo de baias
segregadas da correspondente faixa de rodagem;

e Suprimir os obstaculos condicionantes a mobilidade do pedo, nomeadamente
para pessoas com mobilidade reduzida; definir solugdes concretas de resolugdo das
pontuais ou estruturais identificadas na rede pedonal;
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¢ Reaproveitar as bermas actuais para criacdo de uma pista ciclavel, devidamente
interligada com a rede ciclavel urbana, permitindo o fecho de um anel que cubra a
maioria dos pontos de interesse local. Esta rede, embora de extensdo e abrangéncia
geogréfica limitada ao espagco urbano, serve a maioria dos equipamentos escolares,
desportivos e de lazer, tornando-a particularmente vocacionada para responder a fins
de desporto, recreio e lazer. A sua ligacdo ao centro, onde se prevé a criacdo de
uma zona de partilha do mesmo espacgo pelo veiculo, pedo e ciclista, procura desde
ja fomentar este modo de deslocagdo como modo alternativo as deslocacGes de curta
/ média distancia;

¢ Adopgao de pavimentos com coloragao e textura distintas na marcagao de pontos
de conflito (aproximagdo de passagens pedonais, alguns cruzamentos, etc.) ou como
forma de canalizagdo / segregacdo de infraestruturas destinadas a diferentes utilizadores
(separacao entre passeios e ciclovia, ou entre a ciclovia e a faixa de rodagem, etc.);

e Plantar arvores em passeios e separadores centrais, conferindo ao eixo viario espagos
de sombra e um ambiente agradavel e compativel com uma rua de caracter urbano.
Prever solugdes de desenho urbano que complementem as medidas apresentadas e
contribuam para a requalificagcdo e revitalizagdo do eixo e espago envolvente;

e Rever a colocagdo, tipologia e estado de conservacdao do mobiliario urbano.

De entre o conjunto de medidas propostas, no ambito desta intervencdo, merece especial
realce o tratamento paisagistico do Largo do Balcdo. Este cruzamento actualmente do tipo
semaforizado representa a principal interseccdo da cidade, aonde conflui o trafego da EN
2 (Av. General Humberto Delgado) e o acesso ao IP 3 (N 234) e, por consequéncia, se
registam os maiores volumes de procura. Integra ainda valores histoéricos, arquitecténicos
e patrimoniais relevantes, entre os quais se destaca a Igreja Matriz, o Tribunal e a Casa
dos Arcos. Estes equipamentos situam-se do lado oposto ao espago nobre consolidado da
cidade, o que se traduz num conjunto de atravessamentos pedonais relevantes. Nessa
Optica, a solugdo desenvolvida, para além das preocupacgdes habitualmente subjacentes ao
reordenamento de um cruzamento rodoviario, como a operacionalidade, fluidez de trafego,
visibilidade e seguranga, teve igualmente subjacente preocupacdes relativas a integragdo
funcional do espaco envolvente e a qualidade urbana final a conferir ao espaco.

A solugdo proposta procura ainda juntar as potencialidades funcionais e de seguranca
caracteristicos de uma rotunda, os beneficios associados a alteracao do ambiente
urbano por alteracao do tipo de pavimentos. A integragdo de uma rotunda de dimensdes
compactas e do tipo semi-galgavel, permitiu libertar espaco para a criagcdo de passeios largos
que asseguram a ligagdo pedonal do largo aos espagos envolventes, designadamente ao centro
historico consolidado e aos parques de estacionamento ai localizados.

A marcacao de um ambiente urbano diferenciado com presenca significativa do pedo
foi enfatizada pela substituicdo do habitual pavimento betuminoso por um revestimento
tradicional a base de blocos de granito (material tipico da regido). Esse material foi aplicado
ao anel de circulacdo e prolongado ao longo dos seus ramos até as travessias pedonais,
sublinhando assim e a partir da aproximacdo, através de impacte visual e acustico, a
necessidade de se reduzir a velocidade de circulagdo, dando particular atengdo a presencga
dos pedes.

Este tratamento global procura assim responder a duas fungles essenciais: garantir bons
niveis de fluidez e capacidade ligada aos movimentos de atravessamento e contribuir para
a valorizagdo estética do Largo, conferindo-lhe qualidade paisagistica e funcional.
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Figura 5.5.2: Avenida General Humberto Delgado, actual e simulagdo de proposta

Faseamento

Por se tratar de uma intervengdo extremamente localizada, e cuja eficiéncia global depende
da integracao das diferentes medidas propostas, considera-se que qualquer solugao deve ser,
preferencialmente, levada a cabo numa so fase de intervencdo. Algumas destas propostas ja
estdo a ser desencadeadas pela Camara Municipal, destacando-se a construcdo / reformulacéo
de algumas das rotundas e o reordenamento / requalificacdo do Largo do Balcdo.

As restantes medidas previstas, deverdo ser desencadeadas em sequéncia, de forma continuada
e integrada.

Intervenientes
no processo

e Camara Municipal de Santa Comba Dao.

Recursos

A implementagdo do projecto estard a cargo da Cédmara Municipal de Santa Comba Déo,
recorrendo eventualmente a fontes de financiamento, como é o caso dos fundos estruturais
do QREN 2007-2013.

Acompanhamento e
principais resultados

A intervencdao proposta encontra-se em fase de avaliagdo por parte da autarquia local,
prevendo-se a implementacdo de algumas das medidas no prazo imediato. Por se tratar
de uma proposta ndo implementada ndo é possivel dispor de resultados efectivos sobre
os seus impactes aos diferentes niveis. E contudo expectdvel que, & imagem do que
aconteceu noutras cidades nacionais e internacionais, este tipo de intervengdo resulte numa
melhoria global da segurancga real e induzida associada aos diferentes tipos de utilizadores
envolvidos. Por outro lado, este tipo de intervengbes, por envolver cuidados de desenho
urbano, tendem ainda a contribuir para a requalificacdo paisagistica da via, transformando
um ambiente tipicamente rodovidrio num espago multifuncional, agradavel e caracteristico
de uma rua urbana. Na auséncia de indicadores locais, optou-se por recorrer a experiéncia
internacional para avaliacdo dos efeitos esperados. A eficacia das intervengbes, segundo
algumas referéncias da especialidade, sdo habitualmente medidas em funcdo do nivel de
satisfacdo das populagdes envolvidas e da capacidade evidenciada pela solugdao para atingir
os objectivos pré-definidos, maioritariamente ligados a reducdo efectiva das velocidades,
frequéncia de acidentes e da sua gravidade (Bellalite, 2000):

e Contrariamente ao que seria expectavel, o reordenamento das travessias de localidades
tende a ndo se reflectir numa diminuicdo dos volumes de trafego. Na Dinamarca e
em Franga é possivel encontrar registos de aumentos de 30 a 40% e de 12 a 15%,
respectivamente, ap6s a implementagdo das solugdes;

e A maioria dos registos aponta para diminuicdes significativas na distribuicdo das
velocidades reais independentemente das condigdes de circulagdo, apontando para
reducdes da velocidade média de cerca de 10 km/h. Contudo importa sublinhar que os
efeitos previsiveis dependem dos objectivos delineados e do tipo de medidas aplicadas;
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e Mas é no campo da sinistralidade que o reordenamento dos eixos se afigura mais favoravel.
De forma geral, as intervengdes levadas a cabo na Unido Europeia associam-se a baixas
significativas do indice de sinistralidade, com reducgdes que atingem os 40 a 60%. A Franca
é apontada como o pais onde essa reducdo é mais acentuada;

e Também a gravidade dos acidentes diminui de forma apreciavel, sendo que os acidentes
com feridos sdo os que apresentam redugbes mais significativas (40 a 60%). Na Alemanha
e em Franga encontram-se registos a diminuicdes de acidentes com danos corporais
que atingem os 60 a 75%.

Complementarmente e de modo a potenciar a avaliacao dos efeitos esperados aos diferentes
niveis, optou-se ainda por recorrer a estudos de caso internacionais cujas caracteristicas
de base e acgGes empreendidas possam ser assemelhdveis as intervencgdes propostas para
Santa Comba Dé&o:

e Cite-se o caso piloto promovido, em 1993, pela entdo Junta Autébnoma das Estradas
(JAE) e, que incidiu especificamente sobre o trogo do IC 2/N1 (com cerca de 20 000
de trafego médio diario anual (TMD,) ao longo do atravessamento da povoacdo da
Mealhada. Na altura, o trogo era caracterizado pela ocorréncia de um nimero elevado de
acidentes, entre os quais se registavam atropelamentos com vitimas mortais. O tragado
linear, associado a um perfil transversal alargado, estava maioritariamente na base dos
conflitos gerados. A construgdo de uma sequéncia de rotundas interligadas por separadores
centrais, gincanas e de solugdes diferenciadas ao longo dos trocos, cobertas por um
cuidado desenho urbano, foi encarada inicialmente pela populagdo com algum cepticismo.
Situacdo ultrapassada ao longo do tempo face aos resultados obtidos (eliminagao
integral dos atropelamentos e reducao significativa da taxa de sinistralidade), sendo que
hoje em dia a populacdo aceita e defende a solugdo adoptada;

e Tinglev é uma vila dinamarquesa com cerca de 2 700 habitantes e envolve uma intervengdo
semelhante & proposta para o estudo de caso de Santa Comba D&o. E atravessada
por uma estrada nacional que representa a rua principal do aglomerado onde se
concentra a maioria dos servigos, actividades comerciais e equipamentos. O trogo foi
intervencionado em 1985, segundo os principios do “environmentally adapted through
roads” (Herrstedt et al., 1993). A faixa de rodagem com 9 m de largura e passeios
laterais de 2,1 m a 2,35 m, sofreu um estreitamento para 6,5 m de largura reafectando
0 espago remanescente a construgdo de ciclovias unidireccionais. Apostou-se na
canalizagdo de movimentos aproveitando os cruzamentos com viragens a esquerda
para criagdo de gincanas e separadores para apoio aos atravessamentos pedonais. Em
alguns trogos, foram formalizados estacionamentos segregados da ciclovia por um
pequeno separador e tratadas as paragens de BUS. Os resultados obtidos, baseados
em analises “antes e depois”, apontam para a manutencdo dos niveis de procura de
trafego (TMD, de 3 700 em 1986 versus 3 900 em 1990) e para uma diminuigdo das
velocidades praticadas (em 1986 a velocidade média era de 73 km/h passando a 58 km/h
em 1990). Também os niveis de acatamento da velocidade legal aumentaram. Antes da
alteragdo, pelo menos 92% dos automoveis circulavam acima dos 60 km/h (velocidade
legal estabelecida) e 14% acima dos 80 km/h. Com a implementagdo das medidas
de acalmia de trafego, o limite legal foi reduzido para 50 km/h e a velocidade média
de circulacdo baixou em 16 km/h. Apesar disso, 80% dos veiculos excederam o limite
legal, 27% circulavam a mais de 60 km/h e apenas 3% optou por velocidades acima
dos 80 km/h. Também o nivel de sinistralidade baixou consideravelmente. A taxa de
4,2 acidentes anuais relativos ao periodo 1986-89 baixou para 3,5, em 1990.
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e Skaerbaek, outra vila dinamarquesa, turistica e com cerca de 4 000 habitantes, era

atravessada por uma estrada nacional (Djurhuus et al., 1991). Antes da intervengdo,
a faixa de rodagem disponibilizava 9,0 m para circulacdo rodovidria e dispunha de
um tracado extremamente rectilineo, o que incitava os automobilistas a adoptarem
velocidades elevadas e inadequadas ao ambiente urbano. O trogo de atravessamento
assegura a ligagdo funcional entre a estacdo ferrovidria e o centro da cidade, albergando
0 pequeno comércio e um conjunto de equipamentos desportivos (piscinas, ginasio, etc.).
O trafego médio diario anual (TMD,) era de 4 000 veiculos atingindo os 7 000 nas
épocas turisticas. O projecto de remodelacdo assentou numa velocidade base de 50 km/h,
que correspondia ao limite legal. Foram aplicados “portdes” a marcar as entradas da
localidade, separadores centrais que permitiam reduzir a largura das vias para 3,25 m,
separadores para apoio aos atravessamentos pedonais, arborizagdo e segregagao de
uma pista cicldvel com 1,70 m de largura / por sentido. Em fungdo do espago disponivel
em cada trogo, foi criado um separador arborizado marginal a via, com 2,50 m de largura,
que segrega a via pedonal da respectiva ciclovia e faixa de rodagem. Complementarmente
foi reforgada a iluminagdo publica.
Esta solugdo permitiu, apds a reconstrucdo, uma diminuicdo da velocidade média de
7 km/h tendo-se verificado uma diminuigao da velocidade de 57 km/h para 50 km/h.
Foram ainda totalmente eliminadas as velocidades elevadas. Embora ndo se tenha
registado uma diminuicdo do numero de acidentes com lesGes corporais, importa
referir que o mesmo ja era reduzido antes da remodelagdo.

[1] BELLALITE L. (2000). L'aménagement Des Traversées D’agglomération En Europe, Section 4 Routes
et Paysages Villageois. Ministére des Transports Ministére des Régions Ministére de I’'Environnement,

Quebeque.
Referéncias [2] DJURHUUS, O., SZALAI, B., BENYEI, A., GAMBARD, J., HALLER, W., TIELEMANS, P. (1991). Circulation
Bibliogréﬁcas de Transit dans les petites agglomérations. Comités techniques AIPCR des Routes Interurbaines et en

Milieu urbain. 04.03.B, Dinamarca.

[3] HERRSTEDT, L. KJEMTRUP, K., BORGES, P., ANDERSEN, P.S. (1993). An Improved Traffic Environment;
A Catalogue of Ideas. Danish Road Directorate. Report 106, Dinamarca.
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5.6 PROMOCAO DA AVALIACAO E DESEMPENHO AMBIENTAL DO SISTEMA DE MOBILIDADE E TRANSPORTES

Actualmente, como resultado de um aumento continuado do trafego motorizado nas areas urbanas, o sector dos
transportes é um dos que mais contribui para o consumo de combustiveis fésseis e, consequentemente, para a emissao
de gases com efeito de estufa. Esta tendéncia tem sofrido um agravamento nos ultimos anos, sendo este sector um dos
que apresenta um maior crescimento de emissGes. Deste modo, para contrariar e minimizar esta situacdo, é urgente
e fundamental desenvolver e implementar politicas que possam contribuir para a inversdo desta realidade. Existe um
amplo conjunto de medidas que podem ser adoptadas, dependendo de diversos factores, nomeadamente a tipologia
da ocupacdo territorial, tecido econdmico local, factores sécio-politicos, infraestruturas existentes e disponibilidade de

recursos para novos investimentos no sector dos transportes.

Existem dois factores essenciais que contribuiram para a atitude activa da Europa relativamente a expansdo da industria
do biodiesel. Em primeiro lugar, em 1992, a reforma da Politica Agricola Comum, dirigida aos agricultores europeus, dava
um subsidio substancial a produgdo de culturas para fins ndo alimentares, o que estimulou os agricultores a optarem por
estas produgdes. Em resposta ao aumento da procura de instalagGes industriais que tratassem estas sementes oleaginosas
para a producdo de biodiesel, o cultivo de terrenos para estas culturas aumentou cerca de 50% no periodo de 1995 /
1996 para cerca de 0,9 milhGes de hectares. O segundo factor prende-se com o facto dos impostos elevados aplicados
aos combustiveis constituirem cerca de 50% do preco de venda do gasdleo. Em Fevereiro de 1994 o Parlamento Europeu
adoptou uma taxa de 90% de isencdo para o biodiesel. A combinagdo de legislagdo que apoia o uso de combustiveis
alternativos, o diferencial entre incentivos fiscais e os subsidios a produgdo de plantas oleaginosas, resultou no facto de
que o biodiesel se apresentava, face ao gasdleo, com um preco competitivo (em alguns paises da Europa).

Tendo em conta esta realidade, a Europa ocidental apresentava em 1995 uma capacidade de producdo de biodieseis
acima de 1,1 milhdes de toneladas por ano. Esta producdo era na sua maioria a partir do processo de transesterificagdo,
onde o principal subproduto (a glicerina) comegou a aparecer em excesso no mercado.

Tendo em conta este enquadramento, o objectivo das medidas a desenvolver e implementar devera ser o de assegurar ou
melhorar o nivel de mobilidade das populacdes, a sua acessibilidade a bens e servicos, reduzindo o consumo energético
de combustiveis fésseis, que por sua vez estdo associados ao aumento das emissdes de gases que contribuem para o
aquecimento global do planeta. Neste sentido, o incremento da eficiéncia energética do sector dos transportes revela-
se como um dos pontos fulcrais nesta conjuntura, podendo ser alcancado através da adopgdo de modos de transporte
mais eficientes e, por conseguinte, ambientalmente sustentaveis, e também pelo aumento de eficiéncia energética do
material circulante existente.

A alteracdo para habitos de mobilidade que induzam o recurso a modos de transporte ambientalmente sustentaveis, tais
como o modo pedonal ou a bicicleta, deve, neste contexto, ser objecto de um forte incentivo através de varias acgles
que devem ser adaptadas a realidade local. De entre essas acgles salientam-se os investimentos na infraestrutura
tornando-a mais comoda, garantindo a sua continuidade, seguranca e agradabilidade dos percursos, assegurando a
ligacdo aos principais pdlos geradores de viagens e melhorando a interconectividade com outros modos de transporte,

devendo, neste caso, a integragdo com os transportes colectivos ser particularmente cuidada.

No continente europeu cerca de trés quartos da populagdo vive em zonas urbanas. Deste modo a melhoria do transporte
publico e a alteracdo da reparticdo modal nestas dreas é um factor essencial para uma mobilidade mais sustentavel.
Comparativamente ao veiculo privado, os transportes publicos tém um desempenho bastante mais favoravel no que se
refere a aspectos cruciais como a eficiéncia energética, poluicdo atmosférica, ruido, acidentes e utilizacdo do espago. Assim,
em termos médios, o autocarro e metro ligeiro consomem entre trés a cinco vezes menos energia, emitindo, na mesma
proporcao, menores quantidades de gases com efeito de estufa por passageiro transportado. Um estudo realizado tendo
em conta as condigdes no Reino Unido, aponta para o facto de ser possivel reduzir até 2030 o contributo dos transportes
para as emissfes de gases com efeito de estufa em cerca de 60%. Em relagdo as outras vantagens relevantes apontadas
aos transportes publicos é de salientar a redugdo dos indices de sinistralidade que, de acordo com dados estatisticos,
sdo entre dez a vinte vezes menores por passageiro quildmetro transportado em transporte colectivo comparativamente
ao transporte individual. No que respeita a outra varidvel decisiva e habitualmente escassa, o espago urbano, também
aqui o veiculo privado se revela muito pouco eficiente, particularmente pelas suas necessidades de estacionamento. Se
considerarmos o autocarro ou metro ligeiro, verifica-se que estes sdo entre 20 e 90 vezes menos exigentes ao nivel
de ocupacdo de espaco urbano do que o veiculo privado. Por fim, é de referir também que a utilizagdo massiva de
veiculos automdveis privados resulta, habitualmente, na deterioracdo do nivel de servigo existente na rede vidria, o que
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por sua vez apresenta custos econdmicos aprecidveis. Relativamente a este ponto, a experiéncia tem demonstrado que
ndo é possivel resolver as questdes de mobilidade a longo prazo recorrendo apenas a aumentos de capacidade na rede
vidria existente e de estacionamentos. Este tipo de actuagdo tem fomentado um incremento na utilizacdo do transporte
privado, o que do ponto de vista do desempenho ambiental se tem revelado muito prejudicial.

Para além da questdo da necessidade de adopgdo de modos de transporte energeticamente mais eficientes, a pegada
ecoldgica associada aos transportes pode também ser reduzida através da adopcdo de veiculos que recorram a tecnologias
mais eficientes em termos de consumo energético. Neste caso as estratégias aplicam-se a todos os modos de transporte
motorizado e podem passar pelas medidas seguintes:

e Adopgdo de combustiveis e sistemas propulsores mais eficientes que reduzam a quantidade de CO, emitido e que
sejam menos exigentes em termos de operagdes de manutencgdo;

e Utilizacdo de sistemas de aproveitamento da energia cinética dos veiculos na fase de desaceleragdo;
e Recurso a materiais reciclados na construgdo dos veiculos;

e Uso de materiais mais leves nos veiculos.

Actualmente, quer em termos de veiculos privados, quer em termos de veiculos de transporte publico, grande parte das
estratégias e tecnologias mencionadas estdo ja a ser implementadas pelos construtores automoéveis viabilizando, deste
modo, a redugdo da quantidade de gases com efeito de estufa emitidos para a atmosfera.

Face ao exposto, e numa légica de melhoria do desempenho ambiental dos transportes, é fundamental promover:
i. Uma maior utilizacdo dos modos de transporte ambientalmente sustentaveis, nos quais se incluem o modo
pedonal e ciclavel, e os transportes colectivos em detrimento da utilizagdo do transporte individual; e,

ii. Uma renovacao do material circulante recorrendo a veiculos dotados de tecnologias mais eficientes, que reduzam
0 impacte ambiental do sector dos transportes.
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Ficha 5.6.1: Projecto Biodiesel — Plano de valorizacdo de 6leos alimentares usados

Enquadramento

A principal razdo para o desenvolvimento por parte da Higiene Publica, Empresa Municipal
(HPEM) e da Agéncia Municipal de Energia de Sintra (AMES) de um projecto de valorizacdo
de dleos alimentares usados como combustivel, prendeu-se com a adopgdo do Protocolo
de Quioto que obriga a Portugal a limitar o crescimento das suas emissdes em 27% em
relacdo a 1990, no periodo de cumprimento 2008-2012. Adicionalmente, em Maio de 2003,
foi publicada a Directiva 2003/30/CE, do Parlamento Europeu e do Conselho, de 8 de
Maio, transposta para o direito interno pelo Decreto-Lei n® 62/2006 de 21 de Margo, que
visa a promogdo da utilizagdo de biocombustiveis ou outros combustiveis renovaveis nos
transportes. Os Estados-membros deveriam ter assegurado a colocagao nos seus mercados
de uma proporgdo minima de biocombustiveis de 2% de toda a gasolina e de todo o gasdleo
colocados no mercado, até 31 de Dezembro de 2005, e de 5,75% de toda a gasolina e de
todo o gasodleo colocados no mercado, até 31 de Dezembro de 2010.

Em Portugal, a producdo de biodiesel estd perspectivada a partir da plantacdo de oleaginosas
no Alqueva, de semente importada e de dleos alimentares usados (OAU), envolvendo
autarquias e empresas. Este processo teve inicio em 2003 / 2004 e esperava-se que O
ano de 2005 fosse decisivo para o arranque da sua produgdo. Por outro lado ha ja a data
diversas empresas criadas para a producdo de biodiesel a partir de sementes de oleaginosas
importadas e de matéria nacional, e de dleos alimentares usados.

O projecto mais proeminente em fase de operacdo encontra-se no Municipio de Sintra onde
foi inaugurado, a 30 Setembro de 2005, o primeiro posto de abastecimento de biodiesel do
Pais nas instalacGes da Higiene Publica, Empresa Municipal (HPEM), em Vila Verde (Sintra).
A instalacdo deste posto de abastecimento insere-se no ambito de um projecto desenvolvido
pela HPEM com a colaboragdo da Agéncia Municipal de Energia de Sintra (AMES), da TOTAL
Portugal e dos Servicos Municipalizados de Agua e Saneamento de Sintra (SMAS) e visa
promover a recolha de odleo alimentar usado e posterior conversdo em biodiesel, para
consumo na frota de viaturas municipais da HPEM.

Objectivo(s)
da intervencgao

O principal objectivo do Plano de Valorizacdo dos Oleos Alimentares (PVOAU) é o de dar um
destino adequado a este residuo urbano, garantindo a reducdo do impacte ambiental causado
pela carga poluente nas Estacdes de Tratamento de Aguas Residuais Municipais (ETARs).
Desta forma pretende-se também contribuir para uma politica de gestdo e valorizacdo
de residuos a nivel municipal. A valorizacdo energética deste residuo em biocombustivel
contribui para a real redugdo do consumo de combustiveis fésseis, e para a reducdo de
emissOes de Gases com Efeito de Estufa (GEE), prevenindo o aquecimento global e as
alteracGes climaticas.

Estratégia de
intervengao

Como ponto de partida deste projecto, estabeleceu-se uma rede de recolha de dleos usados
através da colocagdao de pontos de recolha em todas as freguesias do Municipio de Sintra.
Simultaneamente é realizada uma recolha directa junto de grandes produtores (restaurantes,
cantinas).

O dleo recolhido é processado e transformado em biodiesel numa entidade externa, sendo
depois utilizado na frota de recolha de residuos sdlidos urbanos, para o que foi construido
um posto de abastecimento adaptado para biodiesel em colaboragcdo com a TOTAL Portugal.
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Figura 5.6.1: Circuito de produgdo de biodiesel
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Faseamento

O projecto decorreu em trés fases principais de forma simultédnea, a saber:

1. Comunicagdo externa:
e colocacdo de oledes;
e contratagdo de servigos de recolha;

e publicacdo de folhetos para disseminacdo junto da populacgdo.

2. Utilizacdo de biodiesel:
e construgcdo e abertura do posto de abastecimento;

o utilizagdo na frota de recolha de residuos sélidos urbanos de misturas de biodiesel
a partir de 5%.

3. Avaliagdo de consumos e emissdes:
e monitorizagdo de veiculos;

e analise de ciclo de vida.

4. Disseminagao

Intervenientes
no processo

Este projecto é dinamizado por:

e um consorcio constituido pela Agéncia Municipal de Energia de Sintra (AMES);
e a Higiene Publica, Empresa Municipal (HPEM);

e a Camara Municipal de Sintra (CMS);

e 0s Servigos Municipalizados de Agua e Saneamento de Sintra (SMAS);

e a Total Portugal;

e 0 Instituto Superior Técnico (IST).

Recursos

Projecto que contou com o apoio interno de cada uma das empresas participantes,
nomeadamente da TOTAL Portugal: TOTAL Portugal Petrdleos SA e da HPEM.

Acompanhamento e
principais resultados

O projecto resultou na operagdao bem sucedida da frota com o biodiesel produzido dos
6leos recolhidos.

N&o se verificaram problemas significativos de manutencdo nem na operagdo dos veiculos.
O processo de recolha resultou na retirada do sistema de agua e saneamento de uma
quantidade apreciavel de dleos de tratamento dificil (cerca de 3 100 litros por més).

Os consumos das viaturas foram monitorizados para avaliar eventuais disparidades entre
os valores antes e depois da utilizagdo de biodiesel (ver Figura 5.6.4).

Presentemente sdo recolhidos cerca de 775 litros por semana que resultam em 620 litros
de biodiesel produzidos
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Figura 5.6.4: Evolugdo de consumos das viaturas
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Ficha 5.6.2: Avaliacdo do ruido e poluicdo atmosférica resultantes do trafego em Viana do Castelo

Enquadramento

A problematica da qualidade ambiental urbana tem sido uma preocupacdo da Camara
Municipal de Viana do Castelo ao longo dos ultimos anos. O activo ambiental, paisagistico,
patrimonial, historico e turistico da cidade de Viana do Castelo constitui um aspecto
diferenciador, que, de certa forma, beneficia a competitividade da cidade e a sua afirmacao
como marca. Os responsaveis autarquicos, embora cientes da boa qualidade ambiental,
adoptaram uma postura responsavel de, preventivamente, avaliar e monitorizar os fendmenos
ambientais na cidade, os quais resultam quase exclusivamente do trafego motorizado.

Neste quadro, a Camara Municipal decidiu, por um lado, aderir a Rede Europeia de Cidades
Sauddveis e, por outro lado, integrar o programa nacional de elaboracdo de Planos de
Mobilidade Sustentdvel. Assim, os estudos de ambos os projectos, que se sobrepuseram
temporalmente, puderam ser integrados, resultando numa avaliagdo ambiental da cidade e
num plano de monitorizagdo futuro, nomeadamente do ruido urbano e da qualidade do ar.

Objectivo(s)
da intervencgao

Quer no quadro do Projecto Viana Cidade Saudavel, quer no quadro do Plano de Mobilidade
Sustentdvel de Viana do Castelo, foi enunciado, entre outros, o seguinte objectivo
prioritario de intervencdo:

Assumir o estatuto de cidade sauddvel, com avaliacdo e controlo do impacte
ambiental do sistema de transportes, nomeadamente o ruido e a poluicdo
atmosférica.

Os objectivos especificos adoptados foram:

e A avaliacao do trafego nas diferentes artérias da cidade, nas suas dimensGes
espacial, temporal, tipoldgica e de volume, importante sobretudo num contexto onde a
existéncia de uma extensa area pedonal tem consequéncias em termos de canalizagdo
e concentracdo de trafego ao longo de vias periféricas;

e A avaliacao do impacte ambiental do sistema de transportes da cidade ao nivel
da distribuicdo do ruido ambiental, medida pelos descritores Lden (indicador de
ruido para o periodo composto diurno-entardecer-nocturno) e Ln (indicador de ruido
para o periodo nocturno);

e A avaliacdo do impacte ambiental do sistema de transportes da cidade ao
nivel da distribuicdo da concentracdo de poluentes atmosféricos, nomeadamente
mondxido de carbono (CO), ozono (O,), diéxido de azoto (NO,), particulas (PM,,),
benzeno (C,H,) e diéxido de carbono (CO,), em relagdo aos quais foi desenvolvido um
indice global de qualidade do ar;

e A criacdao de um Sistema de Monitorizacdo Ambiental Urbana, com componentes
de analise / decisdo e de informagdo ao publico, que integre cenarios de longo termo
e medidas em tempo real ou quase real de ruido e poluicdo atmosférica.

Estratégia de
intervencao

Como ponto de partida, a Camara Municipal de Viana do Castelo estabeleceu protocolos de
colaboragdo com o Centro de Investigagdo em Engenharia Civil da Universidade do Minho.

Procurou-se, sempre que possivel e adequado, envolver os diferentes intervenientes nas
diversas fases da intervencgdo, sendo de destacar a colaboragdo proxima com a entidade
gestora da intervengdo Polis na cidade, designada VianaPolis.

A informacdo ao publico e aos agentes relevantes foi um aspecto sempre acautelado pela
Camara Municipal, nomeadamente através de sessOes especialmente organizadas para
apresentacdao dos resultados. Disso sdao exemplo as sessOes realizadas anualmente por
ocasidao da semana da mobilidade.

E de destacar a criacdo do Centro de Monitorizacdo e Interpretacdo Ambiental, uma estrutura
permanente de observagdo, monitorizacdo e informacdo sedeada no Parque da Cidade.
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Faseamento

A avaliacdo do ruido e poluicdo do ar resultantes do trafego em Viana do Castelo seguiram
0 seguinte faseamento:

Em 2008

campanhas de contagem de veiculos motorizados na cidade;

elaboracdo da carta de ruido;

elaboragdo da carta de criticidade acustica;

avaliacdo da populacdo exposta ao ruido;

elaboracdo das cartas de concentragdes de poluentes atmosféricos;

calculo do indice de qualidade do ar (CityAIR);

elaboracdo da carta de qualidade do ar;

determinacdo da populacdo exposta aos poluentes atmosféricos avaliados e ao CityAIR;

desenho do sistema de monitorizagdo da qualidade ambiental.

Em 2008 / 2009

implementacdao do sistema de monitorizagdo / mitigagao.

Intervenientes
Nno processo

Cémara Municipal de Viana do Castelo (CMVC);
Gabinete Cidade Saudavel da CMVC;

Instituto Politécnico de Viana do Castelo;
Universidade do Minho;

Agéncia Portuguesa de Ambiente.

Recursos

Os recursos materiais utilizados no Projecto foram:

sondémetros integradores;

estacdo movel de medigdo de poluentes atmosféricos e estacdo meteoroldgica;
software de previsdo de ruido;

software de previsdo de dispersdo de poluentes;

Sistema de Informacdo Geogréfica;

Cartografia digital.

Em termos de recursos humanos, a Camara Municipal disponibilizou colaboradores para
o acompanhamento do projecto e a Universidade do Minho e Instituto Politécnico de Viana
do Castelo disponibilizaram as equipas de técnicos que desenvolveram os estudos.

O financiamento do projecto foi assegurado pela Camara Municipal de Viana do Castelo
e Agéncia Portuguesa do Ambiente.
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Acompanhamento e
principais resultados

Os resultados da avaliagdo do estado acustico e da qualidade do ar foram sendo
disponibilizados e apresentados ao publico ao longo dos anos de 2007 e 2008.

Ruido ambiental

A situagdo acustica da cidade de Viana do Castelo para o periodo composto dia-entardecer-noite
foi avaliada para os cenarios de Verdo e de Inverno, devido as caracteristicas sazonais da cidade.

O modelo de previsdo de ruido permitiu quantificar de forma continua no espago os niveis
de ruido existentes na cidade, possibilitando também o calculo da populagdo exposta aos
niveis de incomodidade acustica. Os dados de ruido e de populagdo, combinados através
do indice de criticidade acuUstica, permitiram identificar zonas criticas que deverdo assumir
um estatuto de primeira prioridade num plano de mitigagao futuro.

Pode concluir-se com seguranca que Viana do Castelo ndo € uma cidade com elevados niveis
de ruido. Na linha da politica de qualidade ambiental urbana adoptada, o espago do novo
parque urbano foi integralmente protegido através de uma barreira acustica.

Quadro 5.6.1: Populagdo e area urbana exposta ao ruido

Nivel Cenario de Verdo Cenario de Inverno

Lden

dB(A)

< =35 899 215 13,0% 967 5,0% 942 180 13,64% 1115 5,7%
135 ; 40] 457 472 6,6% 801 4,1% 502 732 7,28% 843 4,3%
140 ; 45] 698 672 10,1% 2107 10,8% 798 669 11,56% 2 435 12,5%
145 ; 50] 939 134 13,6% 2759 14,2% 973 718 14,09% 3023 15,6%
150 ; 55] | 1120072 16,2% 3601 18,5% 1170737 16,95% 3746 19,3%
155; 60] | 1060273 | 15,4% 3170 16,3% | 1011966 | 14,65% 2954 15,2%
160 ; 65] 780 729 11,3% 2722 14,0% 721 346 10,44% 2 503 12,9%

> 65 953 278 13,8% 3310 17,0% 787 495 11,40% 2 820 14,5%

Total 6 908 845 100,0% 19 437 100,0% 6 908 843 | 100,00% 19 439 100,0%

Quadro 5.6.2: Populacdo e area urbana exposta ao ruido, acima dos limites legais (RGR)

Nivel Cenario de Verdo Cenario de Inverno
L Lnote e
dB(A) Populagao Populagao Populagao Populagdao
Areosa 12,6% 12,4% 15,6% 14,9% 10,2% 10,2% 9,9% 9,9%
Darque 11,7% 5,8% 13,3% 6,5% 10,4% 4,8% 10,5% 4,8%
Meadela 11,8% 24,7% 9,9% 23,5% 7,1% 16,6% 6,9% 16,0%
Monserrate 20,1% 19,1% 23,5% 22,2% 18,7% 17,5% 18,5% 17,2%
St2 M.Maior 25,5% 34,1% 29,5% 38,2% 22,6% 31,6% 23,3% 31,6%
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Figura 5.6.5: Lden, cenario de Verdo

Figura 5.6.7: Carta de criticidade acustica, Verdo
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Qualidade do ar

A concentragdo de poluentes atmosféricos foi avaliada para os cenarios de Verdo e de
Inverno, tendo-se modelado mapas de longo termo para os seguintes poluentes: monoxido
de carbono (CO), diéxido de carbono (CO,), diéxido de azoto (NO,), ozono (O,), benzeno
(C,H,) e particulas (PM,).

Dos poluentes estudados, somente o NO, apresenta valores ligeiramente acima dos limites
legais nos cenérios de Inverno e Verdo, nalguns pontos muito localizados.

Da observagdo cuidada dos mapas de poluicdo atmosférica constata-se que as concentracdes
de PM,;,, NO,, CO, CO, e C,H, se encontram mais elevadas nas zonas adjacentes as vias
de maior trafego (via que atravessa a cidade e via marginal). Constitui excepgdo o ozono,
que, por se tratar de um poluente secundario, gera frequentemente concentragdes mais
elevadas em éareas afastadas das fontes de emisséo.

O indice de qualidade desenvolvido, CityAIR, classifica a qualidade do ar da cidade de
acordo com as concentragGes de longo termo dos 5 poluentes urbanos principais: mondxido
de carbono (CO), diéxido de azoto (NO,), ozono (O,), benzeno (C/H,) e particulas (PM,,).

O calculo e distribuicdo do CityAIR evidenciam que, a excepgdo de uma pequena area
muito localizada, a qualidade do ar na cidade de Viana do Castelo é “Boa” ou “Muito Boa”.
Esta situagdo é ainda mais favoravel no cendrio de Inverno e em termos espaciais merece

destaque o claro beneficio que a pedonalizagdo do centro histdrico representa.

Figura 5.6.8: NO,, Cenario de Ver&o
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1o Cenario de Ver&o

Figura 5.6.9: PM

My i

CityAIR
=0
. 69 0,2% 26 332 0,2% 1 0,0% 350 0,0%
Muito Fraca
[0 ; 0,35
0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0%
Fraca
0,35 ;0,65
o, [ 9 0,0% 3 296 0,0% 0 0,0% 0 0,0%
Média
[0,65; 0.85[
5 20 477 | 71,7% | 5 152 484 | 47,3% | 2 955 | 10,3% 846 608 7,8%
0oa
[0,85; 1.0]
. 8 002 | 28,0% | 5 711 768 | 52,4% |25 601 | 89,6% | 10 046 922 | 92,2%
Muito Boa
Total 28 557 | 100,0% | 10 893 880 | 100,0% | 28 557 | 100,0% | 10 893 880 | 100,0%

Na sequéncia da avaliacgdo ambiental efectuada, foi especificado um sistema de
monitorizacao ambiental da cidade, cujos objectivos gerais se podem sintetizar da
seguinte forma:

e Informar a populagdo sobre os aspectos centrais do ambiente urbano: ruido, qualidade
do ar e meteorologia; e,

e Criar uma infraestrutura de aquisicdo, armazenamento, processamento e comunicacdo
de dados de ambiente urbano.
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A um nivel mais detalhado, os objectivos especificos deste Sistema de Monitorizagdo
Ambiental Urbana sdo os seguintes:

Monitorizar o ruido ambiental urbano na cidade;

Monitorizar a qualidade do ar na cidade;

Monitorizar os parametros meteoroldgicos na cidade;

Manter cartografia digital do ruido urbano;

Manter cartografia digital de poluentes atmosféricos;

Gerar cenarios de previsdo de ruido;

Gerar cenarios de previsdo de poluigdo atmosférica;

Manter sistema de sinalizagdo e informacgdo ao publico sobre ruido;

Manter sistema de sinalizagdo e informagdo ao publico sobre qualidade do ar.

Figura 5.6.10: Qualidade do ar (CityAIR), cenario de Verdo
Sistema de monitorizagdo da qualidade ambiental

O Sistema de Monitorizagdo Ambiental que se propde para a cidade de Viana do Castelo
integra as seguintes componentes:

Uma plataforma web integradora dos servicos de aquisicdo de dados, analise e
informacdo ao publico;

Uma solucdo tecnoldgica de aquisicdo de dados ambientais fixa ou, como alternativa,
uma unidade movel de recolha de aquisicdo de dados;

Um centro de andlise para o desenvolvimento e disponibilizagdo de cenarios de longo
prazo.
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A rede de monitorizacdo proposta inclui os seguintes pontos de monitorizagdo principais
e secundarios:
Principais
1. Parque da Cidade;
2. Centro Histérico;
3. Avenida 25 de Abril.
Secundarios
4. Saida para o IC1;
5. Acesso a Ponte Eiffel;
6. Campo da Agonia.

Figura 5.6.11: Proposta de localizagdo dos Pontos de Monitorizagdo Ambiental
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5.7 TECNOLOGIAS INOVADORAS APLICADAS AOS TRANSPORTES

A concentracdo de grandes populacdes nas cidades tem sido possivel, em grande parte, devido ao desenvolvimento de
dois tipos de meios de transporte distintos. O primeiro destes meios de transporte surgiu no século XIX, a partir da
abertura ao publico da primeira linha ferrovidria em 1825, com o desenvolvimento do comboio e do metro. O segundo
surgiu com o desenvolvimento do automoével, tendo-se processado em duas fases distintas. A primeira destas fases teve
lugar na primeira metade do século XX, com o surgimento dos autocarros e taxis, os quais ofereceram as populagdes
urbanas uma nova flexibilidade que nado poderia ser oferecida pelo comboio ou metro, particularmente para as viagens
para locais periféricos das cidades. A segunda fase deste processo ocorreu na segunda metade do século XX, apds a
Segunda Guerra Mundial, com a democratizacdo da utilizacdo do automovel privado, permitindo a cada cidaddo residir
fora da cidade, aumentando assim os suburbios urbanos.

Todas estas inovagdes nos transportes tiveram consequéncias bastante profundas no desenvolvimento urbano das cidades,
permitindo aos seus habitantes ter cada vez maior flexibilidade na escolha do local onde residem ou trabalham. Contudo,
este modelo de desenvolvimento das cidades originou também um crescimento acentuado do trafego urbano, como
consequéncia de um incremento significativo da utilizacdo da viatura individual nas deslocagbes pendulares entre as areas
de residéncia e as areas de servicos e trabalho. Mais trafego significa, na grande maioria dos casos, um agravamento
do fendmeno de congestionamento (crénico) das vias urbanas, a degradacdo da qualidade ambiental e custos acrescidos
na producdo de bens e servigos.

Tendo em conta este contexto, tém vindo a surgir, a nivel mundial, diversos projectos que pretendem criar e
desenvolver tecnologias inovadoras aplicadas aos transportes, que vao desde a area das tecnologias da informagdo até
ao desenvolvimento de novos modos de transporte, de forma a aumentar a mobilidade urbana e mitigar os problemas
actuais observados nas cidades.

Relativamente a utilizacdo de tecnologias de informacdao no sector dos transportes, destacam-se alguns exemplos
das inovagbes que apresentam maior potencial no aumento da sustentabilidade da mobilidade nas cidades:

e Tendo em vista aumentar o nimero de passageiros dos autocarros do Estado norte-americano da Florida, foi introduzido
o sistema de transito LYNX em seis autocarros. Este sistema permite aos passageiros acederem a Internet ao
longo do tempo de viagem e assim consultarem na Internet as noticias, fazer compras pelo computador,
consultar emails, comunicar por via da Internet com outras pessoas. Neste mesmo projecto esta ainda previsto
a incorporacdo de um sistema de GPS nos autocarros, de forma a ser possivel aos passageiros obterem informacao
relativa a localizacdo de lojas, servicos e restaurantes nas proximidades do local onde o autocarro se
encontra a circular.

e Outro bom exemplo de como as tecnologias de informagao poderdo dar um grande contributo na melhoria da situacao
actual de mobilidade nas cidades, sdo os mais recentes avangos na tecnologia de cartdes inteligentes para
passageiros. Estes novos cartdes ddo maior flexibilidade e vantagens aos utentes de transportes publicos por
via de novos sistemas de cobrancga de bilhetes, que permitirdo aos passageiros atravessar os torniquetes sem ter que
esperar em demoradas filas de espera. Os cartdes inteligentes para passageiros poderao ainda armazenar informagao
no seu chip e dar acesso a descontos nos bilhetes dos transportes publicos. Uma outra vantagem oferecida por
este tipo de cartles, sera o facto de poder vir a funcionar como um “cartao Gnico”, podendo assim vir a ser utilizado
nos diferentes tipos de transportes publicos de uma determinada regido.

e« Com o objectivo de dar aos utentes dos transportes publicos maior capacidade de planeamento e controlo sobre as
suas viagens, foi desenvolvido um sistema de informagao que fornece informacoes e alerta aos passageiros, por
email ou telemovel, relativamente aos horarios dos autocarros e comboios que estdo para dar entrada nas
estacgoes, fornecendo ainda actualizacoes em tempo real da sua localizagdao e quanto tempo os passageiros
ainda vao ter de esperar.

e Em determinadas cidades, uma das questdes essenciais para tornar os transportes publicos mais atractivos é a sua
seguranca. Assim, com o principal objectivo de aumentar a seguranca dos transportes publicos, esta a ser desenvolvido
nos Estados Unidos da América um novo software de vigilancia por via de um sistema que continuamente detecta
actividades suspeitas, como malas ou sacos abandonados, movimentos rapidos de pessoas, mudangas bruscas na luz e
som, e diversos tipos de intrusdes, sendo esta informacao automaticamente retransmitida ao pessoal das operagdes do
centro de controlo, que pode contactar a policia.
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Relativamente ao desenvolvimento de novos modos de transporte tendo em vista alcancar uma mobilidade mais
sustentavel nas cidades, destacam-se alguns dos principais projectos (APTA, 2005) que foram desenvolvidos a nivel
mundial:

. Nos ultimos anos foram desenvolvidos varios projectos tendo em vista criar novos modos de transporte, como por
exemplo autocarros orientados para formar redes de alta capacidade, similares a pequenos comboios mas com bastante
maior flexibilidade e menor custo, denominados por Personal Rapid Transit (PRT). Um dos projectos PRT mais inovador
a ser desenvolvido actualmente é o Phileas. Este projecto teve origem na Holanda e foi criado pelo Advanced Public
Transport Systems, e pretende ser um novo sistema de transportes publicos rodoviario que pode ser operado de modo
tradicional com um motorista, ou de forma totalmente automatica sem a existéncia de qualquer motorista. Outro projecto
PRT que apresenta um enorme potencial é o ULTra PRT. Este projecto ja se encontra em fase final de construcdo e
teste no Aeroporto de Heathrow no Reino Unido, estando previsto a sua entrada em funcionamento no final de 2009. O
projecto ULTra PRT pretende funcionar como um sistema de transportes publico totalmente automatico constituido por
veiculos eléctricos que circulam com uma velocidade média trés vezes superior aos automoveis comuns sem quaisquer
emissdes de CO.,.

Figura 5.7.1: Projecto Phileas

Fonte: Adaptado de http://www.apts-phileas.com/

Figura 5.7.2: Projecto UlTra PRT

Fonte: Adaptado de http://www.atsltd.co.uk/

e Outro bom exemplo de tecnologias inovadoras a serem aplicadas no sector dos transportes sdo os denominados
Cybernetic Transport Systems (CTS). Este conceito é similar em muitos aspectos ao conceito conhecido como
PRT. Contudo os veiculos do sistema CTS oferecem a vantagem de serem capazes de circular em infraestruturas
rodovidrias “normais”. Este facto torna o conceito CTS ainda mais econdmico que o conceito PRT, oferecendo bastante
flexibilidade. Uma frota de veiculos deste tipo formaria um sistema de transportes publicos de passageiros ou de
mercadorias a funcionar em redes de estradas, com a capacidade de se deslocarem “porta a porta”. A capacidade
de transporte destes veiculos poderd variar de 1-20 passageiros, dependendo da sua aplicagdo.

e Tendo em consideragdo que o automovel privado comum € o principal responsavel pela situagdo actual de
insustentabilidade de muitas cidades, é fundamental o desenvolvimento de tecnologias inovadoras especificas para
este modo de transporte. Assim, nos Ultimos anos, as varias empresas construtoras de automoveis tém apresentado
solucBes bastante inovadoras tendo em vista o aumento da eficiéncia dos seus veiculos em termos de consumo
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de combustivel e emissGes de gases com efeito de estufa. De entre os mais interessantes projectos desenvolvidos
destacam-se os Sistemas Intelligent Speed Adaptation, Adaptive Cruise Control, Stop&Go e Lane Keeping.
Para além destes sistemas em desenvolvimento, as empresas construtoras de automdveis apresentam um interesse
crescente no desenvolvimento de automoveis hibridos, eléctricos ou a hidrogénio.

Referéncias Bibliograficas
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Ficha 5.7.1: Projecto CUTE - Porto

Com o intuito de promover a diversificagdo energética dos transportes e de introduzir
novos combustiveis e sistemas de propulsdo inovadores, a Comissdo Europeia patrocinou
o Projecto CUTE - Clean Urban Transport for Europe. Trata-se de um projecto focado
na utilizacdo destas tecnologias nos transportes publicos. Embora todos os veiculos se
movam a hidrogénio, este serd manufacturado, transportado e armazenado de diferentes
formas entre as cidades.

Figura 5.7.3: Modos de produgdo de hidrogénio
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O projecto CUTE teve como objectivo desenvolver e implementar uma frota de autocarros
a hidrogénio e respectiva infraestrutura de suporte em nove cidades europeias - Porto,
Madrid, Barcelona, Londres, Amesterdao, Hamburgo, Luxemburgo, Estocolmo e Estugarda.

Figura 5.7.4: Diagrama do veiculo usado no projecto

Objectivo(s)
da intervengao

De modo a avaliar o comportamento desta nova tecnologia, consideraram-se diferentes
ambientes para cada cidade: condicGes climatéricas, situacGes de transito mais ou menos
exigente, topografia mais ou menos acidentada, etc.. No caso da cidade do Porto, pretendeu-
se testar a operacdo dos veiculos em situagOes de transito intenso, temperaturas elevadas e
topografia acidentada, como se pode ver no circuito apresentado nas Figuras 5.7.5 e 5.7.6.
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Figura 5.7.5: Circuito percorrido pelos autocarros no Porto

Figura 5.7.6: Topografia do percurso. Em algumas secgdes o declive excede 10%
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Este conjunto bastante exigente de solicitagdes levou a que, inevitavelmente, os consumos
observados na cidade do Porto fossem dos mais elevados de todo o Projecto.

Figura 5.7.7: Foto do veiculo no Porto
T -
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Figura 5.7.8: Estagdo de abastecimento nas instalagdes da Sociedade dos Transportes Colectivos do Porto
(STCP), no Porto

O Projecto teve como principais objectivos promover o hidrogénio e a sua viabilidade no
sector dos transportes perante a sociedade. Desta forma, em complementaridade com a

Estratégia de .
operagao dos autocarros durante os 2 anos nas ruas da cidade do Porto, o projecto teve

intervencéao } ; 9 ) c o i o
uma intensa campanha de divulgagao e disseminagao em escolas, centros de investigagao,
entidades governamentais e autarquias.

O Projecto decorreu durante quatro anos, divididos em duas fases:
e A primeira fase, com uma duragdo de aproximadamente 2 anos, consistiu na construgdo

Faseamento dos autocarros e da infraestrutura de suporte (manutengdo e postos de abastecimento);

e A segunda fase consistiu na entrega faseada dos autocarros aos Operadores nas
cidades e operagdo durante um periodo de 2 anos.

Os intervenientes no processo podem ser divididos em quatro tipos de categorias:
e Fornecedores de tecnologia de veiculos e propulsdo: Mercedes, Ballard e varias empresas
de componentes;
e Fornecedores de combustivel e das estacbes: BP (parceiro do projecto no Porto), Shell,
Repsol, Linde;
e Operadores de transporte publico: STCP, TMB, EMT, BVG;

e Consultores e entidades de investigacdo: Instituto Superior Técnico, Universidade de
Estocolmo, PE Europe GmbH.

Intervenientes Figura 5.7.9: Cidades e Operadores participantes
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Figura 5.7.10: Cidades e Operadores participantes
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Este Projecto teve um orcamento total de 52 milhdes de euros, financiado parcialmente
pela UE em 18,5 milhdes de euros.
Devido a natureza de protétipo dos veiculos usados e do seu expectavel limitado tempo
Recursos

de vida, o Projecto tinha um fim definido. Face ao sucesso da operacdao dos veiculos e
a fiabilidade demonstrada muito superior ao esperado, algumas das cidades optaram por
usar os veiculos por um ano adicional (condicionada a uma revisdo profunda dos veiculos
por parte do fabricante).

Acompanhamento e
principais resultados

Todos os veiculos foram entregues e com algumas excepgdes todas as estagbes de
abastecimento superaram as expectativas de funcionamento. O prazo previsto para o
funcionamento dos autocarros era de dois anos, mas em algumas cidades chegaram a
funcionar por mais de trés.

Ao longo do Projecto foi feito um acompanhamento exaustivo do comportamento dos
veiculos e da estacdo de abastecimento a trés niveis:

e Prestacdo energética e ambiental;
e Fiabilidade e manutencdo;

e Satisfacdao dos clientes.

No primeiro nivel os consumos dos veiculos e da estacdo de abastecimento (tanto de
operagao como de producdo de hidrogénio) foram avaliados ao longo do Projecto para cada
cidade. De notar que cada cidade optou por uma combinacdo diferente de fonte primaria
de energia e modo de transporte de hidrogénio, de modo a fornecer um conjunto mais
alargado de experiéncias. Em termos de impacte ambiental, o efeito local é praticamente
nulo, com evidentes melhorias na qualidade do ar das cidades. Se for considerado o ciclo
de vida global da producdo de hidrogénio, os resultados variam substancialmente entre si
consoante a tecnologia adoptada, sendo que alguns sao melhores que as tecnologias actuais
e outros sdo piores. Tal deve ser entendido no contexto global do Projecto de explorar
alternativas de diversificacdo de abastecimento de energias primarias para os transportes
(no que foi muito bem sucedido), e ndo de um ponto de vista estrito de impacte ambiental
de cada tecnologia isolada.
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No segundo nivel foi criado e acumulado um grande conjunto de experiéncias até agora
inexistentes na operagdo de uma frota de veiculos a pilha de combustivel e respectiva
infraestrutura de suporte. Neste aspecto os resultados superaram as expectativas na
generalidade das cidades (o0 que conduziu a extensdo da operagdo dos autocarros), embora
se tenham verificado casos em que, por deficiente planeamento da infraestrutura ou da
operacgdo, os resultados ndo foram os mais satisfatérios. No contexto de diversificagdo de
tecnologias e modos de operagdo o Projecto pode ser considerado um sucesso.

No terceiro nivel é importante realcar a satisfacdo de dois tipos de clientes. Em primeiro
lugar os clientes das empresas de transporte revelaram grande satisfacdo e adesdo a esta
nova tecnologia, pois reconhecem nela uma excelente prestacdo ambiental local e elevados
niveis de conforto incluindo muito baixos niveis de ruido interior. Em segundo lugar as
empresas de transportes, como clientes de fabricantes de autocarros, identificaram grandes
potencialidades nestes veiculos ao nivel ambiental e até de manutengdo, pois o potencial
de simplificacdo de manutencdo destes veiculos face aos convencionais é muito elevado.
Em contrapartida o elevado prego dos veiculos e componentes (resultando note-se de uma
muito limitada produgdo de componentes) vem restringir as suas intengdes de aquisicdo
a curto-médio prazo.

Devido ao sucesso deste Projecto, foi criado um novo Projecto — HyFleet: CUTE - que
da continuidade a este, garantindo um ano de operacgdo para as cidades que desejaram
continuar no Projecto, bem como a introducdo de mais uma cidade em operagao, desta
vez a operar ainda veiculos a hidrogénio mas de outro fabricante e usando motores de
combustdo interna ao invés de pilhas de combustivel, numa estratégia de simplificacdo e
reducdo de custos.

Autores
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Ficha 5.7.2: Mobilidade para todos em CyberCars - Penela

Enquadramento

A vila de Penela é sede de um Municipio marcadamente rural - o Municipio de Penela,
com 6 594 habitantes distribuidos por uma area total de 135,8 km?2, situa-se na NUT III
do Pinhal Interior Norte e dista cerca de 30 km da cidade de Coimbra.

A ocupacdo do territério concelhio encontra-se “pulverizada” por 105 aglomerados
populacionais de pequena a muito pequena dimensdo caracterizados por uma populagdo
essencialmente envelhecida.

O centro histérico da vila, de orografia marcada pelo relevo e declives acentuados, onde se
concentra o comércio (na parte mais baixa do aglomerado) e onde se localizam os principais
servicos (nomeadamente nos Pacos do Concelho, zona mais elevada da vila onde se situa
igualmente o Castelo de Penela), apresenta uma rede viaria limitada por uma malha urbana
antiga, de tragado estreito e sinuoso, que representa um obstaculo a transposicdao, quer
por modo pedonal quer por circulacdo automovel.

A isto acresce a tendéncia de esvaziamento das bolsas habitacionais centrais, mais antigas,
e da localizacdo dos novos residentes nas areas de expansdo mais periféricas da vila, com
0 consequente aumento dos movimentos pendulares de e para o nucleo histérico.

Por outro lado, a vila de Penela, pela sua riqueza histérico-cultural atrai um grande nimero de
turistas em diversas alturas do ano, sendo que também estes aumentam consideravelmente
os fluxos de deslocagbes na vila.

Estes factos conferem a vila de Penela especificidades que requerem solugdes inovadoras
em termos de mobilidade, baseadas nomeadamente na restricdo do trafego automédvel no
centro histérico e na introdugdo de um servico de transporte alternativo ndo poluente.

Objectivo(s)
da intervencgao

Face aos constrangimentos descritos, os objectivos da intervengdo da Camara Municipal de
Penela passam, por um lado por facilitar a circulagdo no nucleo histérico aos habitantes e a
restante populagdo residente no Municipio que a ele se desloca, e por outro por promover
o turismo sustentavel na vila, devolvendo a fruicdo do espaco aos seus utentes sem
restricoes de mobilidade, e substituindo a circulagdo automével por formas ndo poluentes
de locomogdo que se adaptem as caracteristicas especificas.

Estratégia de
intervencao

Em Marco de 2007 foi levada a cabo pela Camara Municipal, em parceria com o Laboratério
de Automatica e Sistemas do Instituto Pedro Nunes de Coimbra (IPNlas) - instituicdo
promotora da inovagdo na area cientifica e tecnoldgica - a experimentacdo de um servico
gratuito de CyberCars - transporte colectivo urbano movido a energia eléctrica - no Centro
Histérico de Penela. Esta experiéncia veio a ser reforcada pelas iniciativas da “Semana
Europeia sem Carros” (em Setembro de 2007), tendo sido restringida a circulagdo automovel
no centro da vila, sendo que a ligagdo entre os interfaces modais (estacionamento automovel
e terminais rodoviarios) periféricos e a zona central da vila foi efectuada com recurso a
implementacdo de um servigo de transporte colectivo urbano de utilizagdo gratuita.

O conceito CyberCar emergiu na Europa nos anos 90, a partir de um consorcio liderado
pelo Instituto Francés de Pesquisa em Automagdo e Robdtica (INRIA), do qual ja fazem
parte 15 centros de investigacdo. Desde entdo, o conceito tem sido progressivamente
introduzido em diversas cidades europeias, por vezes associado a outros projectos como
CyberMove, EDICT, Netmobil, CyberC3, CyberCars-2 e CityMobil, consoante cada ambiente
e realidade especifica.

No nosso Pais o Projecto integrou o programa CyberMove e foi testado em trés centros
urbanos: Penela, Covilhd e Coimbra.
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Figura 5.7.11: Rede do CyberCar do Centro Histérico de Penela

O protoétipo assenta num sistema de navegacdo autéonoma totalmente controlada por
computador e guiada através do campo magnético emitido por um fio eléctrico que é
colocado no piso, permitindo a sua navegagdo com precisdo, para além de possuir sensores
de deteccdo de obstaculos e interfaces avancados com o utilizador.

Foi especialmente desenhado a pensar no transporte personalizado de pessoas, em viagens
curtas e de reduzida velocidade, permitindo implementar um sistema de transporte porta a
porta, com a saida ou entrada de passageiros em qualquer ponto do trajecto, e responder
as horas de maior afluéncia, de moradores e turistas, através de uma gestdo dindmica
da frota, colocando o numero de veiculos adequado as necessidades de cada momento.

O seu caracter inovador torna-o numa solucdo adequada ao caso especifico do Centro
Histérico de Penela.

Figura 5.7.12: CyberCar de Penela
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1997
O sistema baseado neste tipo de veiculos foi testado pela primeira vez na Holanda.
1997-2007

Desde entdo, varias companhias e centros de investigacdo tém desenvolvido em parceria
modelos de veiculos baseados na abordagem CyberMove, os quais ja foram implementados

Faseamento em paises como a Franca, Itdlia, Suica ou Reino Unido, e tém vindo progressivamente a
ser introduzidos em toda a Europa, contando actualmente com 12 cidades europeias.

2007

Foi efectuada uma demonstracdo gratuita destes veiculos em trés centros urbanos
Portugueses - Covilhd, Coimbra e Penela.

O Projecto encontra-se ainda em fase de experimentagdo.

Intervenientes

Parceria entre a Camara Municipal de Penela e o Instituto Pedro Nunes de Coimbra.
no processo

A implementacao do Projecto pressupde a participacdo de uma equipa de investigadores
especializados do Departamento de Engenharia Electrotécnica e Computadores (DEEC) da
Faculdade de Ciéncias e Tecnologia da Universidade de Coimbra e do Instituto de Sistemas
e Robdtica (ISR), liderada pelo laboratério Francés INRIA, na concepcgdo e desenvolvimento

Recursos dos veiculos e da tecnologia.

E um Projecto de inovacdo e desenvolvimento tecnoldgico co-financiado pela Comunidade
Europeia e requer recursos financeiros municipais e transferéncia de conhecimento cientifico
e tecnoldgico aplicado.

As demonstragdes publicas realizadas serviram para confirmar que este é um sistema
perfeitamente adaptado para ser aplicado no transporte de pessoas em zonas histéricas
dos centros urbanos.

A aceitacdo do produto por parte do publico-alvo, permite afirmar que existe mercado, e
que a tecnologia se encontra numa fase de maturidade suficiente para passar a fase de
implementacao.

Acompanhamento e
principais resultados

Com este exemplo de boa pratica pretende-se mostrar que é possivel sensibilizar a
populagdo para a utilizagdo de modos de transporte alternativos, verificando-se uma adesao
significativa por parte dos cidadaos.

[1] Camara Municipal de Penela (2006) - “Plano Director Municipal”, Relatoério I - Estudos de caracterizagdo
do territério municipal, GAT da Lousa, Penela.

[2] http://www.inria.fr/
Referéncias [3] http://www.cybercars.org/
Bibliografias [4] http://www.cybermove.org/

[5] http://www.citymobil-project.eu/

[6] http://www.netmobil.org/

[7] http://www.uc.pt/

Anténio Godinho Rodrigues
Rita Ferreira Anastacio
Vanda Sousa
Instituto Politécnico de Tomar

Autores
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5.8 PROMOCAO DA EQUIDADE NO ACESSO A BENS E SERVICOS

A probleméatica da equidade no acesso da populacdao a bens e servicos, ndo sendo recente, tem vindo a assumir
contornos mais ou menos diferenciados em fungdo de aspectos como:

i. a organizacdo funcional do espaco urbano e as dinamicas de expansao urbana (com a crescente terciarizagdo
dos centros urbanos, a funcdo residencial tem vindo a ocupar progressivamente areas periféricas, formando espacos
urbanos onde a monofuncionalidade residencial obriga a maiores deslocagcdes para aquisicdo de bens e servigos e onde
a inexisténcia de redes de servigos de transporte colectivo de qualidade incentivam o uso do automovel particular);

ii. a alteracdo dos habitos de consumo e a consolidacdo de novas formas de organizacdao dos espacos
comerciais, designadamente na formula das grandes superficies comerciais, tém vindo a afectar a vitalidade do
pequeno comércio tradicional (i.e. do “comércio de rua”), cujo declinio, concretizado, por exemplo, no encerramento e
na desqualificacdo dos estabelecimentos, tende a afastar os locais de consumo dos locais de origem dos consumidores;

iii. a evolucdo do sistema de povoamento que, ao ser matizada por um progressivo despovoamento das areas
rurais, repercute-se em dificuldades acrescidas para aceder a bens e servigos essenciais, afectando tanto a populagao
isolada (areas de povoamento disperso) como a populagdo concentrada em aglomerados de pequena dimensdo.

Ndo descurando a existéncia de algumas dificuldades de acesso a bens e servigos nas areas urbanas, induzidas pelos
factores acima enunciados, reconhece-se que é no espacgo rural que tal problematica adquire maior expressdo, porquanto
tal privacdo (ou deficit de acesso) constitui um elemento de agravamento das desigualdades e de fendémenos de
exclusdo social, os quais assumem necessariamente uma natureza multidimensional (i.e. em que o acesso a bens e
servigos ndo actua como causa Unica, mas antes no contexto de um teia complexa de causas interligadas, como sejam
desemprego, baixos rendimentos ou baixas qualificacdes). O acesso a servicos de salde, o acesso da populagdo escolar
a estabelecimentos de ensino, o acesso a cultura e a informagdo, o acesso a servigos administrativos ou o acesso a
um conjunto de bens essenciais a vida das familias (para além do acesso a bens alimentares — que nas areas rurais é
em parte atenuado pela capacidade de produgdo propria de alguns produtos - salienta-se, como exemplo, o problema
do acesso a medicamentos) apresentam-se como necessidades elementares determinantes da qualidade de vida das
populagdes, cuja ndo satisfacdo pode contribuir para o agravamento daqueles fendmenos, colocando em causa a equidade
e a coesdo social e territorial.

O povoamento disperso ou concentrado em aglomerados de pequena dimensdo, caracteristico de extensos sectores
do “mundo rural” nacional (de acordo com os Censos 2001, 13,5% da populagdo do Continente residia em “areas
predominantemente rurais” e cerca de 42% residia em lugares com menos de 2 000 habitantes), conjugado com o
progressivo declinio e envelhecimento da populacdo destas areas, sdo factores nucleares na justificacdo da dificuldade de
provisdo de bens e servicos em condicdes de equidade tendencial as populagdes. Concretizando, estes factores acabam
por determinar a auséncia de limiares de procura que justifiquem a viabilidade econémica, e subsequente existéncia de
actividades de comércio e servigos que respondam as necessidades das populagdes (note-se que nesta evolugdo interferem
outros factores, como a falta de investimento ou as dificuldades de adaptacdo aos novos habitos de consumo), implicando
deslocagdes a aglomerados populacionais de hierarquia superior para aquisicdo de bens e servigos. Contudo, tais limiares
inviabilizam igualmente a existéncia de redes de servicos de transporte publico regulares com niveis de servigo e cobertura
territorial adequados, num contexto em que o transporte individual ndo se apresenta, por varias razdes, como uma
alternativa para uma parcela significativa da populacdo. Desta forma, a extingdo de carreiras de transporte publico, ou a
reducdo da sua frequéncia, e o progressivo encerramento de estabelecimentos comerciais, ambos resultantes do declinio
da massa critica demografica, acabam por actuar como vectores indutores da privagdo ou agravamento da dificuldade
de acesso a bens e servigos por parte da populagdo residente nestas dreas de baixa densidade.

Face ao exposto, considera-se que a promocao da equidade no acesso a bens e servicos em espaco rural poderad
alicercar-se em trés estratégias de intervencao:

o A melhoria da oferta de servicos de transporte publico através da implementacdo de solucGes de transporte
inovadoras, adaptadas as especificidades do macro-contexto rural.

e Os servicos de transporte flexiveis (em que se incluem os servicos de transporte a pedido) ou os servigcos de
transporte com percursos regulares mas planeados para responder a estas necessidades especificas da populagcdo
como tal assegurando uma ampla cobertura territorial - garantindo o acesso generalizado a um conjunto de pdlos
atractores previamente identificados, com uma frequéncia adaptada a este tipo de deslocacGes (embora variavel, a
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frequéncia praticada neste tipo de servico é normalmente baixa, podendo ndo ir além de um servico bimensal ou
semanal).

O alargamento e diversificacdo da rede de servigos itinerantes e o comércio ambulante formalizam outra
concepgdo estratégica para garantir uma maior equidade no acesso a bens e servigos, pressupondo a assungdao de um
novo paradigma, traduzido na deslocacdo dos servigos em alternativa a deslocacédo das populagdes. Conceptualmente
diferenciadas, estas abordagens ndo pressupdem mutua exclusividade, pelo que, aquando do estudo de solucGes
que promovam a melhoria do acesso a bens e servigos, estas estratégias devem ser equacionadas numa Optica de
complementaridade (a este proposito importa relevar que a melhoria da oferta de servigos de transporte deve responder
igualmente a outras motivagdes de deslocacdo, que ndo apenas a aquisicao de bens e servicos, aspecto que deve ser
considerado aquando do processo de planeamento destas estratégias de intervencgao).

Referéncias Bibliograficas

[1]

(2]

(3]
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Ficha 5.8.1: Transporte colectivo oferecido a portadores do Cartao Raiano +65 - Idanha-a-Nova

Enquadramento

O Municipio de Idanha-a-Nova apresenta baixa densidade populacional (7,3 habitantes/km?2
em 2007), uma grande extensdo de territdério (1 413 km2?), uma populacdo fortemente
envelhecida (41% com 65 ou mais anos em 2007) e com rendimentos relativamente
baixos (uma grande percentagem proveniente das pensdes de velhice). Hoje em dia a
rede de transportes publicos colectivos é ineficaz e ndo proporciona qualidade de servigo
de transporte adequado as necessidades das populacGes. Face a este problema a autarquia
entendeu por bem proporcionar alternativas de transporte mais adequadas as necessidades
de mobilidade da populacdo mais envelhecida ou com deficiéncia igual ou superior a 60%.

Objectivo(s) da
intervencao

Com vista ao combate ao isolamento, a facultar um melhor acesso a bens e servigos e a
promogdo de uma melhor qualidade de vida das populagdes mais idosas e carenciadas, a
Cémara Municipal de Idanha-a-Nova (em Dezembro de 2002) entendeu criar um conjunto
de servigos de apoio a essa populagao no quadro do Cartdo Raiano +65, onde se inclui um
servigo de transporte publico gratuito aos utentes portadores desse cartdo.

Estratégia de
intervengao

A Camara Municipal comecou por efectuar o levantamento das necessidades de transporte
no Municipio com vista ao estabelecimento dos itinerarios e dos horarios do servico, que
uma vez estabelecidos foram amplamente divulgados nas 17 freguesias para recolha de
eventuais sugestGes por parte dos potenciais utilizadores. Apds o estabelecimento dos
itinerarios e dos horarios, foi efectuado um concurso publico com vista ao estabelecimento
da concessdo do servigo.

Para além do servigo no Municipio foi incluido ainda no concurso um pacote de quilémetros
de viagem sem itinerario fixo para que pudesse ser utilizado pelos utentes do Cartdo Raiano
+65 em viagens de caracter IUdico, recreativo ou turistico.

Faseamento

O servigo de transporte no ambito do Cartdo Raiano +65 teve inicio em Dezembro de
2002. Mantém-se em funcionamento e tém sido introduzidos alguns ajustamentos ao longo
do tempo.

As carreiras de transporte no dmbito do Cartdo Raiano +65 iniciam o seu servigo pelas
8h30 nos locais de origem e tém chegada prevista a Idanha-a-Nova entre as 10h30 e as
11h00. O regresso a origem inicia-se pelas 13h30, com a chegada a freguesia mais distante
prevista para as 15h30.

Figura 5.8.1: Cobertura territorial do transporte inter-freguesias, ao longo da semana

oy
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Segunda-feira Terga-feira Quarta e Sext-feira Quinta-feira

O servico funciona com 8 percursos durante os dias Uteis da semana. Nas Tergas-feiras
circulam 2 autocarros com percursos distintos, um para a zona Norte e outro para a zona Sul;
nas Quintas-feiras, dia de mercado, existem trés percursos que cobrem praticamente todo
o Municipio; as Segundas, Quartas e Sextas-feiras funciona apenas um autocarro por dia.
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Intervenientes e Camara Municipal de Idanha-a-Nova;

no processo e Rodoviaria da Beira Interior (com contrato anual para prestagdo deste servigo).

Os custos financeiros do servico de transporte sdo inteiramente suportados pela Céamara
Municipal de Idanha-a-Nova, que contratualizou com a Rodoviaria da Beira Interior uma
prestacdo anual de servigos, no valor de 50.000 euros, sujeito a actualizagdes anuais.

Os meios humanos ao dispor deste servigo consistem num funcionario da autarquia afecto

Recursos em regime permanente, que por um lado efectua o controlo da utilizagdo do servigo e por
outro auxilia os individuos mais necessitados a subir / descer do veiculo. Procedimentos
formais sdo assegurados pelos funcionarios da autarquia (requerimentos, emissdo do cartdo,
actualizagdo, acompanhamento).

Estdo afectos a este servigo 3 autocarros e respectivos motoristas da Operadora contratada.

A Camara Municipal de Idanha-a-Nova através do Gabinete de Acgdo Social e Saude
(GASS-CMIN) elabora e publicita o Relatério Anual do Cartdo Raiano +65, onde se inclui
a componente da utilizagdo do servico de transporte.

Com base nos relatérios anuais de acompanhamento dos ultimos 6 anos, verifica-se que
o0 numero de aderentes ao cartdo se situa em média nos 3 765 habitantes.

Quadro 5.8.1: Evolugdo anual do nimero de portadores de Cartdo Raiano +65

Populagao Pop. residente com Portadores de Portadores /
residente 65 ou mais anos Cartao Raiano +65 Pop. residente
Acompanhamento e 2003 11 085 4 638 3 419 31%
principais resultados 2004 10 929 4 608 3 677 34%
2005 10 720 4 505 3 808 36%
2006 10 561 4 406 3 977 38%
2007 10 352 4 297 3 970 38%
2008 - - 3 733 -

A procura do servico de transporte do Cartdo Raiano registou uma tendéncia de crescimento
desde a sua criagdo, com uma procura média de cerca de 35 utilizadores didrios. Desde
a sua entrada ao servigo ja foram efectuadas 48 624 viagens pelos utentes.
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Figura 5.8.2: Evolugdo do numero de utilizadores do transporte inter-freguesias
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Anualmente sdo também realizados inquéritos aos utentes com vista a avaliacdo da qualidade
do servico prestado e a apresentacdo de sugestGes para a melhoria do servigo. Com base
nos resultados dos inquéritos verifica-se que esse servico € utilizado fundamentalmente
para acesso ao comércio, aos servicos da Camara Municipal e ao Centro de Saulde, e,
numa proporgdo inferior, ao acesso a instituicdes bancarias, farmacias, visitas a familiares
e por motivos de lazer. A grande maioria destes equipamentos e servigos encontra-se
espacialmente concentrada na sede de Municipio.

Figura 5.8.3: Principais motivos de utilizagdo do transporte
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Nos inquéritos realizados, os utentes tém referido que o servigo tem como principais pontos
fracos a auséncia de percursos alternativos, designadamente para a sede de distrito, a
cidade de Castelo Branco, e para outros Municipios limitrofes.

Tendo por base as lacunas apresentadas pelos utentes do servigo, foi proposto a Camara
Municipal (no ambito do Plano de Mobilidade Sustentavel) a criagdo de um cheque-viagem
no quadro do Cartdo Raiano de forma a flexibilizar os destinos, os horéarios e os locais de
tomada e largada de passageiros. Este cheque-viagem poderé ser utilizado pelos utentes em
diferentes Operadores (transporte colectivo, taxis, etc.), com os quais a Camara Municipal
deverd estabelecer as necessarias parcerias.

De referir que este servico de transporte veio colmatar algumas das deficiéncias do
funcionamento dos transportes colectivos nas areas rurais, no caso concreto do Municipio
de Idanha-a-Nova, proporcionando as populagdes mais idosas € com menos recursos um
maior leque de oportunidades no acesso a bens e servigos para a satisfacdo das suas
necessidades.
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Por outro lado, veio permitir que alguns utentes que praticamente ndo tinham viajado para
além da deslocagdo as cidades mais proximas (Castelo Branco, Funddo, Covilhd) pudessem
conhecer outros locais do Pais, como Fatima, Nazaré, Lisboa, o mar, etc..

Figura 5.8.4: Transporte inter-freguesias
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Ficha 5.8.2: Corredor pedonal acessivel para todos em Faro

Enquadramento

Enquadramento O conceito de “mobilidade sustentavel” estd associado ao desenvolvimento
sustentavel aplicado a actividade de transporte. Tal implica que devera contribuir para o
desenvolvimento econdmico, a equidade social e a coesédo territorial e ndo por em causa

a integridade dos ecossistemas naturais.

Em consequéncia, do ponto de vista social, é necessario assegurar o acesso (aos bens e
servigos) a todas as pessoas que vivem nas cidades, nos lugares urbanos periféricos e nas
zonas rurais, donde se destacam as pessoas com deficiéncia, os idosos ou as pessoas sem
automovel (Rosa, 2004).

As fungdes sociais de uma cidade somente se cumprem plenamente se 0s servigos e
equipamentos sociais, o0 comércio e as empresas forem acessiveis para 0 maior nimero de
pessoas. A escala local devem assegurar-se bons niveis de acessibilidade (no seu sentido
topoldgico de proximidade) considerando no topo da hierarquia os grupos de pessoas que se
deslocam a pé (incluindo as pessoas com deficiéncia), em transporte publico e em bicicleta.
A rua deixa de ser dimensionada como uma artéria em movimento motorizado e passa a
ser projectada como espaco publico utilizado para actividades multiplas, incentivadoras da
interacgdo e da sociabilidade.

Esta abordagem remete para a importancia dos transportes colectivos, das redes pedonal
e ciclavel e de um urbanismo de proximidade, concebidos de acordo com os principios do
Design Universal.

No entanto, observando o ambiente urbano e edificado e os meios de transporte, constata-
se que subsistem barreiras urbanisticas, arquitecténicas e de transporte nos nossos espagos
de vivéncia, o que acentua a exclusdo social das pessoas com restricdo na participacédo.

As barreiras urbanisticas correspondem aos obstaculos fisicos que as vias publicas
apresentam a mobilidade das pessoas, as barreiras arquitectonicas sdo os obstaculos que
se encontram nos edificios e as barreiras de transporte sdo as que existem nos meios de

transporte e nas instalagdes associadas, tais como, terminais e estagoes.

Nas ultimas décadas, tem-se defendido um novo paradigma de participacdo da pessoa com
deficiéncia na sociedade, que promove a inclusdo social. Neste novo modelo social da-se
énfase aos direitos humanos e a igualdade de oportunidades de todos os cidaddos e, para
efeitos da sua concretizacdo, focaliza-se nas acgdes e ndo nas deficiéncias, ou seja, nas
barreiras do meio ambiente que dificultam ou incapacitam a inclusdo de todos os cidaddos
na sociedade.

Esta perspectiva da equidade social conduziu a uma nova abordagem do conceito de
“acessibilidade” que reflecte, em termos gerais, a capacidade de todas as pessoas chegarem
aos servigos de que necessitam. Entende-se por “acessibilidade para todos” o projectar
e o garantir autonomia, seguranca e conforto na arquitectura, urbanismo, transporte e
comunicagdo para o maior nimero possivel de pessoas, de acordo com a diversidade de
conhecimentos antropométricos existentes (Jalf Acess, 2001).

Foi neste contexto que se promoveu no Plano de Mobilidade Sustentavel de Faro a
necessidade de se criarem redes funcionais e atractivas para o modo pedonal, que atendam
aos principios do Design Universal.

No &mbito da elaboragdo deste Plano foi desencadeado um processo de participacdo publica
que envolveu a Delegagdo do Algarve da Associacdo dos Cegos e Ambliopes de Portugal
(ACAPO), entre outras instituigdes.

De acordo com os Censos 2001, no Municipio de Faro existiam 3 566 pessoas com alguma
deficiéncia, o que corresponde a cerca de 6% da populagdo. Tém incapacidade visual 889
pessoas e incapacidade motora 878.
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Objectivo(s)
da intervencao

Decorrente da parceria publica, a ACAPO manifestou interesse em tornar acessivel um
corredor pedonal entre a sua sede (Rua Anténio Bernardo da Cruz) e a Estacdo de Comboios
de Faro, passando pelo Mercado Municipal, o Teatro Lethes e o Terminal Rodoviario, numa
extensdo de cerca de 2 km. Para tal foi necessério fazer o diagndstico das barreiras
urbanisticas actualmente existentes no corredor pedonal proposto e projectar estes espacos
urbanos de acordo com os principios do Design Universal, de forma a garantir, a todos os
cidaddos, o direito ao acesso fisico a cidade e aos servicos associados.

Estratégia de
intervencgao

O diagnéstico das barreiras urbanisticas que existem no corredor pedonal proposto
remeteu para as seguintes consideragoes:

Existem trogos em que os passeios sdo demasiado estreitos, ndo existe uma largura livre
de obstaculos de 1,20 m; o mobilidrio urbano (ex. semaforos, postes de sinalizagdo,
cabines telefdénicas, papeleiras, MUPIs) ndo se encontra organizado; os pilaretes para
impedir o estacionamento abusivo tém caracteristicas inadequadas;

Os pavimentos de alguns passeios ndo se encontram em boas condigdes de manutengao;
ndo existe pavimento tactil;

Inexisténcia de passadeiras nalguns atravessamentos de faixas de rodagem;

Na sua maioria, os lancis dos passeios limitrofes as passadeiras ndo se encontram
rebaixados; os que estdo rebaixados tém inclinacGes que ndo servem as necessidades
das pessoas em cadeiras de rodas;

A sinalizagdo apenas visual das passadeiras ndao permite a sua localizagdo por parte
das pessoas com deficiéncia visual;

Os semaforos ndo tém dispositivos acusticos;

A maioria das paragens de autocarros ndo tém abrigo e ndo sdo perceptiveis as
pessoas com deficiéncia visual;

Regista-se a utilizacdo dos passeios por parte de alguns servigos (ex. comércio,
restauragdo) com elementos publicitarios, decorativos e esplanadas, o que afecta a
largura livre do passeio;

Alguns toldos e ramos de arvores nao deixam uma altura livre adequada para o pedo;
O design de algum mobilidrio urbano (como MUPIs e papeleiras) ndo permite a
acessibilidade, bem como a maioria das caixas multibanco;

A entrada e saida de garagens ndo estd adequadamente assinalada, principalmente
para o pedo com deficiéncia visual que ndo tem percepgdo;

Existem elementos arquitectonicos de edificios que sobressaem sobre o passeio e ndo
sdo perceptiveis ao pedo, sobretudo as pessoas com deficiéncia visual;

Existem trogos em que os automdveis e motas estdo indevidamente estacionados em
cima do passeio; os automoéveis estacionados perpendicularmente ao passeio tendem
a ocupa-lo com a sua frente, reduzindo a passagem dos pedes;

Os pedes véem-se sistematicamente obrigados a circular pela faixa de rodagem.

A estratégia de intervencdo contempla as seguintes medidas técnicas:

O corredor pedonal tem de garantir uma adequada fluidez aos pedes, pelo que, no
dimensionamento dos passeios e na localizagdo do mobilidrio urbano e da sinalizagdo
rodoviaria, tem de se garantir uma largura minima livre de qualquer obstaculo de
1,20 m (ver Figura 5.8.5) e uma largura minima de passeio de 1,50 m, de acordo
com o Decreto-Lei n® 163/2006, de 8 de Agosto;

Utilizagdo de pavimentos adequados ao Design Universal, eventualmente conjugados
com calgada, devendo ser bem conservados e limpos;

204



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

Mobilidade
Sustentabilidade

e Colocacdo de pilaretes somente se for imprescindivel, é preferivel a marcacdo de uma
linha amarela limitrofe ao lancil para proibir o estacionamento; os pilaretes tém de
possuir uma altura minima de 0,90 m, ndo terem elementos projectados nem arestas
vivas, terem cor contrastante com o pavimento e ndo estarem ligados por correntes;

Figura 5.8.5: Canal de circulagdo continuo

Fonte: Teles et al. (2007)

¢ Redimensionamento das passagens de pedes de acordo com as normas (ver Figura 5.8.6);

e Os lancis de passeios limitrofes as passadeiras terdo que ser convenientemente
rebaixados, com rampeamento de passeio na ordem dos 8% e ter, preferencialmente,
pavimento tactil de alerta;

Figura 5.8.6: Rampeamento de passeio (8%)

Fonte: Teles et al. (2007)

e Nas passadeiras situadas na rede viaria principal, é conveniente que sejam colocados
semaforos com aviso sonoro, localizados sempre no lado esquerdo da passagem de
pebes; o pavimento tactil indicard a localizacdo do semaforo (ver Figura 5.8.7);
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Figura 5.8.7: Localizagdo de semaforos e de pavimento tactil em passagens de pedes

Fonte: Adaptado de Teles et al. (2007) de acordo com recomendagdes da ACAPO
(redesenhado por Diana Saraiva)

Organizacdo do estacionamento mediante marcagdo horizontal dos lugares; no caso
de estacionamentos perpendiculares ao passeio, colocagdo de dispositivos mecanicos
para o automovel ndo avangar sobre o passeio;

As paragens dos autocarros terdo de ser acessiveis e ter uma zona de pavimento
tactil (de alerta) coincidente com a porta de entrada do autocarro;

Na entrada / saida do terminal rodoviario da transportadora EVA e no Hotel Faro
implantar passadeira com piso tactil e dispositivos sonoros e visuais;

As caldeiras das arvores tém de ser revestidas por grelhas de proteccdo, niveladas,
devendo possuir um desenho com abertura maxima de 0,02 m de largura;

Os restaurantes deverdo deixar um espaco canal pedonal de 1,20 m, livres de obstaculos,
perceptivel com um pavimento com textura e cor diferenciada (ver Figura 5.8.8);

Figura 5.8.8: Organizagdo de esplanadas

Fonte: Guerreiro et al. (2008)

Os terminais rodoviario e ferroviario deverdo ser acessiveis; Nos estaleiros de obras

que ocupam os passeios, é importante que seja construida uma passagem pedonal
acessivel;

Localizacdo de mapas tacteis da cidade de Faro, em plano horizontal, a saida da
Estacdo de Caminho de Ferro de Faro e no Terminal Rodoviario, para identificacdo
dos principais servigos e equipamentos, por parte dos viajantes e turistas.
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A estratégia de intervencao contempla ainda as seguintes medidas gerais:
e Policiamento activo para uma adequada fiscalizagdo das normas de seguranca
e viaria;
e Sensibilizacdo do cidaddo para o cumprimento das normas de seguranca viaria;
e Para o utente dos Transportes Colectivos serd importante alterar as normas de
e procedimento existentes no sentido de passar a dispensar-se o pedido de
e paragem (levantar o brago), que pressupde a necessidade de visdo; organizar
e sessdes de sensibilizacdo aos motoristas;
e Sensibilizacdo dos comerciantes e outros para organizar adequadamente os

e elementos a colocar na via publica.

Faseamento

A 29 de Junho de 2007 decorreu o 1° Férum de Participacdo Publica do Plano de
Mobilidade Sustentdvel de Faro que envolveu a Associacdo dos Cegos e Ambliopes de
Portugal (ACAPO), ente outras instituicdes. Esta entidade manifestou o interesse em tornar
acessivel um corredor pedonal entre a sua sede e a Estacdo de Comboios de Faro.

O Diagndstico e Estudo-Prévio do corredor pedonal proposto foram desenvolvidos pelos
alunos da disciplina de Estradas e Arruamentos do Curso de Licenciatura em Engenharia
Civil (Diurno) da Escola Superior de Tecnologia — Universidade do Algarve, no 2° semestre
do lectivo 2007 / 2008, sob a coordenacdo da responsavel pela disciplina Prof. Manuela
Rosa e da Dr.2 Joana Afonso da ACAPO.

Uma sintese destes trabalhos foi incluida no Plano de Mobilidade Sustentavel de Faro
resultando numa proposta de acgdo, cujo grau de prioridade é elevado devendo concretizar-
se a médio prazo.

Intervenientes
NoO processo

e Delegacdo do Algarve da Associacdo dos Cegos e Ambliopes de Portugal (ACAPO);
e Escola Superior de Tecnologia - Universidade do Algarve;

e Camara Municipal de Faro.

Recursos

O projecto e execugcdo do corredor pedonal acessivel estdo a cargo da Camara Municipal
de Faro que poderd recorrer a fontes comunitarias de financiamento.

Acompanhamento e
principais resultados

As medidas propostas deverdao constituir orientagdes para o projecto do corredor pedonal,
bem como para outras intervengGes na via publica que visem uma mobilidade sustentavel.

A sua execugdo e acompanhamento caberdo a Camara Municipal de Faro.

No ambito do Plano de Mobilidade Sustentavel foi proposto como indicador de monitorizagéo
a avaliagdo do numero de utilizadores com mobilidade reduzida. Pretende-se um maior
usufruto do espago urbano pelo cidaddo com necessidades especiais, e por todos em geral.
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