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O que é a POLITICA DE CIDADES POLIS XXI

Politica de Cidades POLIS XXI, lancada publicamente pelo

XVII Governo em Abril de 2007, através do Secretdrio de Es-
tado do Ordenamento do Territério e das Cidades, visa superar as
debilidades do sistema urbano nacional e responder aos desafios
cada vez mais complexos que se colocam as cidades portuguesas,
tornando-as motores efectivos do desenvolvimento das regides e
do Pais.

Beneficiando da experiéncia acumulada dos anteriores programas
nacionais e comunitdrios dirigidos a resolugdo de problemas urba-
nos e a dinamizacdo do desenvolvimento urbano (PROSIURB, PO-
LIS, URBAN e URBACT I, entre outros), a Politica de Cidades POLIS
XXI integra-se nos objectivos da Estratégia de Lisboa e da Estra-
tégia Nacional de Desenvolvimento Sustentdvel (ENDS) e tem no
Modelo Territorial e nas Orientacdes Estratégicas para os sistemas
urbanos dos diversos espacgos regionais do PNPOT um referencial
fundamental para a sua implementacao.

Partindo do reconhecimento de que o nosso modelo de desenvolvi-
mento, cada vez mais dependente do conhecimento e da inovagao,
exige as cidades uma elevada qualificagcdo das suas fun¢des e uma
forte capacidade de fixacdo e atraccdo de pessoas qualificadas e de
actividades inovadoras, a Politica de Cidades POLIS XXI tem como
ambicdo tornar as cidades portuguesas:

- Territérios de inovagdo e competitividade;

» Territérios de cidadania e coesdo social;

« Territérios de qualidade de ambiente e de vida;

» Territérios bem planeados e governados.

Para concretizar esta ambicdo, a Politica de Cidades POLIS XXI
assume no periodo 2007-2013 os sequintes objectivos opera-
tivos:
* Qualificar e integrar os distintos
espacos de cada cidade;
« Fortalecer e diferenciar o capital humano,
institucional, cultural e econémico de cada cidade;
» Qualificar e intensificar a integracdo da cidade
na regiao envolvente;
* Inovar nas solugdes para a qualificacdo urbana.

A prossecucdo destes objectivos concretiza-se em trés eixos de
intervencdo, traduzindo uma visdo de cidade a diferentes escalas
territoriais:

* Regeneragao urbana;

- Competitividade/diferenciacdo;

- Integracgao regional.

No ambito dos Programas Operacionais do QREN 2007-2013 foram
reservados cerca de mil milhdes de Euros do FEDER para financiar
os sequintes instrumentos da Politica de Cidades:

» Parcerias para a regeneracdo urbana;

* Redes urbanas para a competitividade e a inovacdo;

» Accdes inovadoras para o desenvolvimento urbano;

» Equipamentos estruturantes do Sistema Urbano Nacional.

Estdo igualmente criados mecanismos para assegurar a articulagao
dos instrumentos especificos da Politica de Cidades com outros do-
minios de intervencdo previstos nos Programas Operacionais regio-
nais e que tém particular relevancia para o sucesso das operacoes
integradas de desenvolvimento urbano.

Prevé-se ainda que a Politica de Cidades POLIS XXI venha a re-
correr a outras fontes de financiamento, compreendendo recursos
publicos nacionais e comunitdrios e também a instrumentos de
financiamento europeus, em particular o Banco Europeu de Inves-
timento (BEI). Adicionalmente, o Estado procurard novas formas
de financiamento, quer no quadro de parcerias publico-privado,
guer criando condi¢des para um maior envolvimento de fundos
privados.

A Politica de Cidades POLIS XXI serad implementada sequndo uma
abordagem descentralizada. Pretende-se apoiar projectos de
iniciativa local que serdo seleccionados mediante procedimentos
concursais de ambito nacional ou regional, consoante o programa
de financiamento publico a utilizar. A sua concretizacdo assentara
no recurso generalizado a contratualizacdo, tanto no que respeita
ao estabelecimento de parcerias locais para o desenvolvimento dos
projectos, como no acesso aos recursos financeiros que o Estado
disponibiliza para o efeito.



O instrumento de politica

«Accoes Inovadoras para o Desenvolvimento Urbano»

ste instrumento da Politica de Cidades destina-se a apoiar projectos que

tenham por objectivo desenvolver solucdes inovadoras de resposta
a problemas urbanos identificados, transferir, para aplicacao nas cidades
portuguesas, solugdes testadas com sucesso noutros paises ou, ainda, ge-
neralizar solugbes que tendo sido ja& aplicadas com resultados positivos em
territério nacional, carecam de replicacdo a uma escala mais alargada para
assegurar a sua adopcao sustentada.

Nessa perspectiva, foram identificadas oito dreas temdticas para a imple-
mentacgdo deste instrumento de politica:

a) Prestacdo de servicos de proximidade;

b) Acessibilidade e mobilidade urbana;

c) Seguranca, prevencdo de riscos e combate a criminalidade;

d) Gestdo do espaco publico e do edificado;

e)Construgdo sustentavel;

f) Ambiente urbano;

g) Criatividade e empreendedorismo na valorizagao

dos recursos territoriais;

h) Governacgdo urbana com incremento da participacdo

dos cidaddos e dos actores econémicos e sociais.

Este leque inicial de temas podera vir a ser ampliado no futuro. Tal como
sucede nos outros dominios de implementacdo da Politica de Cidades, os
projectos a apoiar serdo seleccionados através de procedimentos concursais
abertos ao longo do periodo 2008-2013.

Este instrumento de politica tem suporte financeiro no Eixo IX (Reforgco do
sistema urbano nacional) do Programa Operacional Tematico «Valorizagao
do Territério» (POVT) do QREN 2007-2013, tendo sido reservados 90 milhGes
de Euros para esse efeito.

A selecgdo das candidaturas e o acompanhamento dos projectos co-finan-
ciados estd a cargo da DGOTDU, que actua na qualidade de organismo inter-
médio de gestdo, ao abrigo de contrato de delegacdo de competéncias com
a Autoridade de Gestdo do POVT.

A abertura dos procedimentos concursais
e os respectivos resultados sdo anunciados
na comunicagdo social e nos sitios da
Internet da DGOTDU, da Autoridade de
Gestdo do POVT e do QREN.

Mais informacdes em:
www.dgotdu.pt/pc
www.gren.pt/
www.povt.gren.pt/
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Nota de apresentacao _DGOTDIL

Politica de Cidades POLIS XXI

sta série de publicagdes da DGOTDU, dedicada as areas tematicas que sdo referenciais para a implementacdo do instru-

mento da Politica de Cidades POLIS XXI, «AccOes Inovadoras para o Desenvolvimento Urbanoy, foi criada com o objectivo
de fornecer elementos de apoio a preparagdo de bons projectos para candidatura a este dominio de intervencdo do Programa
Operacional Tematico “Valorizacdo do Territério”.

Para além dessa finalidade, pretende-se também que estas publicacdes constituam uma base geral de informacdo e divulga-
¢ado, tendo como principais destinatarios as autarquias locais e os técnicos particulares. As questdes nelas abordadas sdo reco-
nhecidas como fazendo parte dos grandes desafios que hoje se colocam ao desenvolvimento urbano e territorial europeu, pelo
que é da maior importancia que sejam incluidas nas agendas municipais e nas nossas praticas de urbanismo e de ordenamento
do territério.

O objectivo destes documentos ndo é apontar solugdes técnicas ou metodologias para a ac¢do concreta, mas sim chamar
a atencdo para alguns aspectos mais significativos das questdes que hoje se colocam nas dreas tematicas seleccionadas, sen-
sibilizando os intervenientes nos processos de desenvolvimento urbano e territorial para a necessidade da sua consideragdo e
fornecendo bases para um aprofundamento de conhecimentos.

Desse modo, as publicacdes da Série Documentos de Orientacdo POLITICA DE CIDADES obedecem a uma estrutura comum, com
uma primeira parte de enquadramento do tema, seguida de exemplos de boas praticas e de uma bibliografia de referéncia.

Este sexto volume da Série Politica de Cidades da DGOTDU completa a abordagem realizada no volume terceiro, dedicado a con-
cepgdo, qualificagdo e gestdo do espaco publico, e aborda as questoes da acessibilidade, da mobilidade e da logistica urbana.

Ndo é hoje possivel conceber as cidades europeias modernas sem espacos publicos de qualidade. Mas também ndo é possi-
vel conceber as cidades europeias modernas sem ter em consideracdo o papel determinante que os sistemas de acessibilidade,
mobilidade e logistica tém na sua afirmacdo econémica e competitividade, no funcionamento dos seus tecidos urbanos, na con-
formacgao, apropriagdo e vivéncia dos espagos publicos pelos seus cidaddos e na eficiéncia energética e desempenho ambiental
dos respectivos territérios.

Christian Norberg-Schultz ensinou-nos que o espaco existencial, para o ser, precisa de ser acedido, precisa de uma porta,
logo precisa do movimento, para dentro e para fora. As nossas cidades e 0s nossos territérios, como espacos existenciais que
sdo, de um cada vez maior nimero de pessoas, apenas manterdo a sua identidade e vitalidade se continuarem a ser eficientes
espagos de circulagdo e permuta de ideias e de bens. Os sistemas de mobilidade, acessibilidade e logistica sdo tdo essenciais a
sua preservacdo e valorizacdo quanto os seus espacos publicos de estadia e lazer. Os dois devem estar integrados, num conjunto
equilibrado e eficiente.

Setembro de 201

Vitor Campos
Director-Geral do Ordenamento do Territério e Desenvolvimento Urbano
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1. Introducao

A acessibilidade e a mobilidade de pessoas

e mercadorias constituem hoje em dia
um dos temas centrais das politicas urbanas na
medida em que visam tanto a qualificacdo urba-
nistica e ambiental como a prépria competitivi-
dade dos centros na disputa por novas funcdes
no quadro regional, nacional e até europeu. O
padrdo de mobilidade de uma cidade é desde
logo objecto de primeira a avaliagdo do ponto
de vista das condi¢cBes de competitividade, de-
signadamente em termos de decisdes locacio-
nais de novas actividades, e é também essencial
a geracdo de dinamicas inovadoras tornando-se
por isso motor de uma reformulacdo (continua)
das acessibilidades e um factor de regeneracdo
do tecido urbano.

Depois, é também um argumento que pesa
nas condicdes de vida dos cidaddos porque
consome recursos colectivos e individuais im-
portantes - tempo e dinheiro - que poderiam
ser aplicados por exemplo em actividades de
natureza formativa, de valorizacdo cultural ou
até ludica. Apesar da comodidade, da facilidade
e da independéncia que o automével particular
oferece em meios ou nos periodos ndo afecta-
dos pelos fenémenos de congestionamento e
em zonas dispersas, a verdade é que a sua uti-
lizacdo indiscriminada, entendida como a Unica
solucdo para todo o tipo de necessidades acaba
por pesar de forma devastadora no orcamento
das familias, na qualidade ambiental e na factu-
ra energética nacional .

Em meio urbano congestionado, o ganho
de tempo, de comodidade, de seguranga, mas
também de independéncia e socializagdo que os
transportes publicos de qualidade (e fiabilidade)

1. Introducdo

nos facilitam, sdao argumentos que muitas pes-
soas saberdo apreender, principalmente se no-
vos habitos gerarem novas oportunidades e ou-
tra disponibilidade para a forma como se encara
a utilizagao da cidade. Como se sabe, a fiabilida-
de da maioria dos sistemas de transportes estd
comprometida muito pelo congestionamento
automoével, o que nos coloca perante um ciclo
vicioso de continuo agravamento das condigbes
de mobilidade. Mas hd um conjunto de outras
solugBes de tipo individual pudblicas - veiculos
individuais de aluguer -, individual partilhada
ou transportes a pedido (flexiveis) que podem e
devem ser prosseguidos num quadro de diversi-
ficacdo da oferta dos sistemas de transportes.
Ndo é por isso indissocidvel das actuais poli-
ticas que visam promover solugdes inovadoras
para o desenvolvimento urbano equacionar
o tema dos transportes, da acessibilidade e da
mobilidade. Tendo os agentes da governacao
e do planeamento local e os actores interessa-
dos que considerar iniGmeros aspectos que se
interligam entre si para a sustentabilidade ur-
bana, é (til evidenciar aqui as novas preocupa-
¢Oes que estdo associadas a mobilidade urbana:
qualificacdo, competitividade, diminuicdo da
agressdo automovel e diversificacao de so-
lugdes de transporte. Em suma, o desafio re-
side precisamente na capacidade de aumentar
a atractividade das &reas urbanas, sejam elas
concentradas ou dispersas em conurbagdes
mais ou menos estruturadas, por via de uma
melhoria do padrdo de mobilidade de pessoas e
mercadorias, sem que, no entanto, esse benefi-
cio pese, a qualquer custo, sobre os orgamentos
particulares de pessoas e organizagdes, sobre
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as condi¢cdes ambientais locais ou globais (alte-
racGes climaticas), ou sobre a factura energéti-
ca nacional.

A adaptagdo dos espacos-canal das circu-
lagdes em meio urbano a uma mobilidade mais
sustentdvel - na medida em que contribuam
para a diversificagdo de solugdes - é uma ques-
tdo que tem de ser equacionada seriamente da-
dos os seus efeitos duradouros a médio e longo
prazo. Este é um dado essencial da forma como
é gerida a oferta da infra-estrutura disponivel
para a organizacdo do sistema de transportes.

Contudo, a organizagdo do sistema de trans-
portes ndo pode assentar exclusivamente sobre
a gestdo da oferta de infra-estrutura e de ser-
vicos. A melhoria do padrdo de mobilidade nas
nossas cidades passard cada vez mais pelo es-
forco que se fizer na orientacdo da forma como
a procura de transportes é moldada a oferta
existente, o que implica muita divulgacdo da
informacdo que permita alargar o ambito das
escolhas. E certo que muitos cidaddos, de for-
ma isolada ou agrupada por locais de trabalho,
apresentam um aprecidvel grau de desconheci-
mento sobre as opgdes da oferta que |he poderd
gerar melhores solucdes de transportes. A ges-
tdo de topo dos grandes empregadores, em ar-
ticulagdo com os decisores e gestores da cidade
tém por isso um longo caminho a percorrer.

No presente testo procurou-se abordar a te-
matica da Acessibilidade e Mobilidade na éptica
do desenvolvimento urbano, apontando uma sé-
rie de questdes a ser consideradas no ambito do
planeamento e da gestdo urbana.

No Ponto 2 é proposto um enquadramento
conceptual da temdatica. No Ponto 3 faz-se um

1. Introducgdo

Congestionamento quotidano no meio urbano

apontamento genérico sobre a cada vez maior
interdependéncia da temdtica com as questdes
ambiental e energética, referem-se em tracos
largos algumas das politicas de matriz ambien-
tal j& consolidadas a nivel europeu e nacional
com impacto sobre a mobilidade e os transpor-
tes. No Ponto 4 abordam-se em tragos largos
algumas questBes metodoldgicas do processo
de planeamento e desenvolvimento local de
intervencdes de promocdo da acessibilidade
e mobilidade. No Ponto 5, a titulo conclusivo,
identificam-se os quatro grandes objectivos que
deverdo orientar o desenvolvimento de ac¢des
e projectos de nivel local, enumerando as linhas
especificas de accdo e sugerindo tipologias de
accles e projectos a implementar. O Ponto 6 é
dedicado a apresentacdo de exemplos de boas
praticas.

Pagina 13









2. Conceitos Fundamentais

A ssiste-se hoje a alguma ambiguidade na
aplicacdo da palavra mobilidade perceben-
do-se alguma falta de critério na aplicacdo dos
termos mobilidade e acessibilidade.

2.1. ACESSIBILIDADE

A acessibilidade a um determinado ponto é
definida pela oferta de sistemas de transporte de
diversos modos, nas suas componentes INFRA-
ESTRUTURA e
SERVICOS que
nela operam, a
partir de um uni-
verso de diferen-
tes origens. Por q . _
exemplo, com o
transporte  in-
dividual  (carro
proprio) a aces-
sibilidade é via-
bilizada a partir
da utilizacdo de um conjunto de infra-estruturas
rodovidrias (vias e aparcamento), mas depende
também da capacidade individual de produzir um
determinado servico que abrange a manutengao
do veiculo (capacitando-o para a deslocagdo dese-
jada), a licenca de conducdo, a escolha do hordrio,
do percurso a realizar e da solu¢do de aparcamen-
to no destino final.

2.2. MOBILIDADE

A mobilidade - individual e colectiva - pode
ser definida pela conjugacdo da acessibilidade
que é proporcionada as pessoas, individual e co-
lectivamente, as-
sim como a mer-
cadorias, com a
condicdo de uti-
lizagdo que es-
tas colocam em
funcdo dos seus _ . q
recursos pro-
prios - condi¢do
socioeconémica,
motorizacao,
conhecimentos,
preferéncias, comportamentos, etc. Ou seja, estd
em causa a forma - apeténcia - como as pessoas/
colectivos operam/usam as acessibilidades pro-
porcionadas em cada momento e para cada des-
locacdo, dentro de um quadro de alternativas mo-
dais possiveis. A nivel europeu a expressao gestao
da mobilidade (GM) esta reservada ao conceito de
"gestdo da procura"" de transporte, tendo como
objectivo central a sua distribuicdo de forma equi-
librada pelos diferentes tipos de sistemas/oferta.”?
E visa dar énfase aos modos sustentaveis, com
especial relevancia para os ndo motorizados; ora,
uma das principais actuagdes no dmbito da gestdo

2. Conceitos fundamentais + Pagina 16



da mobilidade, consiste precisamente na divulga-
¢do de informacgdo sobre os sistemas e facilidades
disponiveis.

A gestdo da mobilidade assenta em estraté-
gias que visam a obtencdo de um uso mais efi-
ciente dos recursos de transporte disponiveis por
contraposi¢do a construgdo sistematica de nova
infra-estrutura de transportes - construgdo de
estradas, nds, tlneis urbanos, parques de estacio-
namento, etc. Aposta na gestdao do movimento de
pessoas e mercadorias e ndo apenas de veiculos
dando prioridade ao transporte publico, a partilha
de viagens em veiculos préprios e aos modos ndo
motorizados, especialmente em zonas urbanas
congestionadas. A GM faz uso de medidas soft,
como a informacgdo e a comunicagdo, a organiza-
¢do de servicos e a coordenacdo de actividades
de diferentes parceiros. Este tipo de medidas
soft reforca na maior parte dos casos a eficdcia
de medidas hard como por exemplo, novas linhas
de eléctricos, estradas e ciclovias. As medidas de
Gestao da Mobilidade ndo exigem necessariamen-
te avultados investimentos financeiros e podem
ter um elevado rdcio custo-beneficio. A GM num
sistema urbano deveria gerar:

e Campanhas e ac¢bes de promocdo da

deslocacdo a pé, de bicicleta
e de transportes publicos;

e Assisténcia personalizada a mobilidade,
com informacgdo dos meios alternativos ao
automovel;

* Promogado da utilizagao do transporte
publico nas viagens casa-trabalho por parte
dos empregadores;

e Servicos de aluguer de automoveis partilha-
dos (carsharing);

* Organizagdo de deslocagdes seguras a pé
para as criangas, No percurso entre a casa
e a escola.

2.3. LOGIiSTICA URBANA

A Logistica Urbana constitui um conceito que
sintetiza um conjunto de fun¢bes que, acrescen-
tando valor ao simples transporte de mercado-
rias, contempla
por exemplo as

entregas e re-
colhas de mer-
cadorias em

centros  urba-
nos, implicando
também as ac-
tividades de ar-
mazenamento,
a gestdo de sto-
cks, arecolha de
desperdicios e devolugdes, e os servicos de entre-
ga ao domicilio, fungdes enquadraveis nas politi-
cas de melhoria da qualidade ambiental. Fazendo
parte do contexto mais alargado do sistema de
transporte de mercadorias, a logistica urbana ndo
deve ser equacionada isoladamente, mas relacio-
nada com o sistema de distribuicdo do contexto
urbano em questao.

As cidades sdo hoje as grandes consumidoras
de bens e servigos, representando o transporte de
mercadorias cerca de 10 a 18% do total do trafego

11 Nos Estados Unidos Travel (or Transportation) Demand Management,

derivado do termo Traffic Demand Managemen - TDMt.

12 Em termos de planos de mobilidade enquanto “gestdo da procura” promovida por entidades
(planos de empresas), refira-se a existéncia da Plataforma Europeia de Gestdo de Mobilidade - EPOMM,
que organiza anualmente uma conferéncia especializada sobre o tema.

2. Conceitos fundamentais
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urbano, correspondendo em geral a distribuicdo
de cargas de pequeno porte, o que implica viagens
frequentes e muitos quilémetros, causando impac-
tes negativos sobre o ambiente urbano e a quali-
dade de vida dos cidaddos. A logistica conta desde
logo com um conjunto de servicos a montante e
a jusante do transporte de mercadorias que con-
tribuem fortemente para a reducdo de viagens e
para a racionalizacao da distribuicdo urbana.

Por outro lado, o desenvolvimento do
e.comércio sé se tornard possivel se tiver por
base uma sofisticada organizagdo logistica. Con-
tudo, estas actividades necessitam de espacos
preparados e estrategicamente localizados para
poderem cumprir toda a gama de virtualidades
associadas. A definicdo e preparacgdo de espagos
urbanos ou periurbanos para a localizacao de
plataformas logisticas, sejam as de cardcter ma-
cro ou de escala metropolitana, sejam as de ca-
racter micro ou de escala local, deveria constituir
uma preocupacdo central da actuagao municipal
futura.

As cargas e descargas nos centros das cida-
des ja dificilmente se regulam sé com os instru-
mentos das décadas passadas - reordenamentos
de transito (sentidos de circulagdo) e consequente
aumento de lugares do estacionamento de curta
duracgdo, hordrios desencontrados das horas de
ponta mas que ndo coincidem com os hordrios
do comércio, lugares dedicados mas permanente-
mente ocupados com estacionamento, etc. A ver-
dade é que na maioria das cidades em Portugal as
cargas/descargas se realizam com recurso a para-
gem em segunda fila, uma espécie de justificagdo
para o excesso de largura das faixas de rodagem
em meio urbano.

A logistica constitui um instrumento decisivo
para a diminuicdo do tréfego de mercadorias nos

centros das cidades e nas suas zonas comerciais
de forte concentracdo, mas a verdade é que as
suas potencialidades dependem em boa parte
de uma capacidade de organizagdo a jusante, ou
seja, junto dos destinatdrios. As politicas munici-
pais tém insistido no reordenamento dos espa-
gos-canal e nos espagos nobres das cidades por
reducdo da acessibilidade automdével (mais espa-
¢os pedonais), mas em geral descuram sempre a
capacidade de motivarem os comerciantes para
recurso organizado a uma logistica semelhante a
dos grandes centros comerciais que com eles con-
correm de forma tdo (aparentemente) assustado-
ra. A incapacidade de "“forgar" essa organizagdo a
jusante, devidamente apoiada em micro infra-es-
truturas logisticas, constitui um facto que nédo se
ajusta aos permanentes queixumes relativamente
a concorréncia dos grandes centros comerciais.

Desde os anos 90, a tematica do transporte
urbano de mercadorias tem sido reconhecida
como de importancia central na melhoria da sus-
tentabilidade urbana, relevancia justificada pelos
fortes impactes associados: econdémicos - conges-
tionamento, ineficiéncia e desperdicio de recursos
-, ambientais - emissGes poluentes e de particulas,
uso de energias fésseis ndo renovdveis e desper-
dicios como pneus, 6leos e outros materiais - e
sociais - problemas de salde causados pela polui-
¢do, mortes e feridos em acidentes vidrios, ruido,
intrusdo visual, ocupacdo de espaco publico que
poderia ser ocupado por espacos verdes e/ou co-
munitarios.'®

A Logistica Urbana Sustentdvel visa a melho-
ria das condicdes de distribuicdo de mercadorias
em areas urbanas reduzindo os impactes ambien-
tais, sociais e econdémicos acima mencionados,
pelo seu contributo para o congestionamento
urbano e para a intrusdao nas zonas centrais, no-

16 STANTCHEV, WHITEING, 2006
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meadamente em centros histéricos, zonas de for- A implementacdo de politicas que visam a mo-
te concentragcao comercial, etc. A implementacao bilidade sustentavel implica profundas mudangas,
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de solugdes, na sua maioria constituindo acc¢des-
piloto, tem no entanto experimentado fortes difi-
culdades, em parte pela complexidade inerente ao
facto de se juntar um conjunto de actores com in-
teresses divergentes, em maioria privados, impli-
cando as solugdes um aumento dos custos totais
associados a distribuicdo.

2.4. MOBILIDADE SUSTENTAVEL
O conceito de mobilidade sustentavel coloca
o reequilibrio entre modos de transporte como
opcdo estratégica de primeira linha, representan-
do por isso um
processo de re-
equilibrio entre
oferta e procu-
ra de modos de
transporte, tra-
balhando para o
desenvolvimen-
to de uma cul-
tura do cidadao
multimodal, na
qual as viagens
tenderdo a realizar-se com base num sistema de
transportes que tem como objectivos:
e Minimizar a utilizacdo do transporte em
carro préprio);
e Optimizar a utilizacdo do transporte
publico;
® Incrementar o uso dos modos suaves no
sistema de transportes.

Como conceito orientador de politicas e estra-
tégias territoriais da UE, a mobilidade sustentdvel
pressupde gque as pessoas disponham de condi-
¢Oes que proporcionem deslocagdes com segu-
ranca e conforto, em tempos/custos considerados
aceitaveis, e com a maxima eficiéncia energética
e menores impactes ambientais.

tanto nos comportamentos individuais e colecti-
vos dos cidaddos como da organizagdo e funcio-
namento dos territérios e, em particular, dos es-
pagos urbanos, nomeadamente:

e De estruturas territoriais existentes,
as quais apresentam grande inércia a
mudanca exigindo, quase sempre, politicas
fortes e determinadas, investimentos
vultuosos, e longos tempos de execugado
(exemplos Polis);
Dos sistemas de transportes publicos,
em geral planeados e geridos em fung¢do
das procuras e que tendem a reproduzir
os modelos e as tendéncias instaladas
ndo contemplando em geral procuras
especificas;
Dos espacos publicos, predominantemente
pensados e desenhados para a
circulagdo e estacionamento automével
e consequentemente mal adaptados a
circulagao de modos suaves, em particular
ao uso pedonal do espaco urbano, e a
maior eficiéncia e melhor utilizagdao dos
transportes publicos pelas pessoas.

A mobilidade sustentdvel implica também a
alteracdo de comportamentos individuais e colec-
tivos, os quais apresentam uma grande resistén-
cia a mudanga sobretudo num contexto como o
de Portugal em que as tendéncias vao no sentido
do aumento da taxa de motorizagdo, da intensi-
ficacdo do uso do transporte individual, da cres-
cente diversificagdo dos motivos das viagens e da
consequente exigéncia de flexibilidade nas deslo-
cagoes.

O direito a mobilidade é actualmente reconhe-
cido como um direito de cidadania que exige, em
contrapartida, a adequacdo dos comportamentos
individuais ao interesse colectivo. Por isso, plane-
amento e gestdo do territério ndo devem impedir
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ou contrariar a mobilidade de pessoas e de bens,
mas devem ter em vista alterar as condicdes em
que se fazem as deslocacdes, reduzindo também
a necessidade da sua realizacdo, da sua extensao
e do recurso generalizado ao automével.

O conceito que pode servir de referéncia ao
incremento da mobilidade sustentavel é o de Ci-
daddo Multimodal, isto é, o cidaddo que nas suas
deslocacdes optimiza a utilizacdo do sistema de
transportes a sua disposi¢cdo no sentido da mini-
mizagdo do uso do automdvel individual. Ou seja,
a capacidade desenvolvida nos cidaddos para es-
colherem a melhor solu¢do de transporte para
cada necessidade especifica, e ndo a capacidade
de “forgcarem” a mesma solugdo (a automével) a
todas as circunstancias e necessidades. Ndo se
trata de largar o carro de vez perante uma dico-
tomia entre transporte individual e transporte
colectivo, numa espécie de compromisso social
para toda a vida, como se a mobilidade se tratas-
se de um campo de manifestagdo ideoldgica de
oposicdo entre o individualismo e o colectivismo.
Havendo inimeras solucdes individuais de apoio
a deslocagdo de pessoas sem custos ambientais
e energéticos, a questdo gue se coloca é a da al-
ternancia e diversidade na utilizacdo das solugdes
disponiveis. O problema reside quando as politicas
publicas s6 atendem ou moldam o sistema urba-
no a uma dessas soluc¢des, ndo dando opgdes de
escolha.

2.5. CIDADAO MULTIMODAL

O cidaddo multimodal representa por isso um
contributo consciente para o ajustamento entre
oferta e procura de modos de transporte que sai-
ba favorecer o equilibrio entre as op¢des individu-
ais e colectivas de mobilidade e a livre escolha en-
tre as acessibilidades disponiveis (infra-estrutura
+ servigos). Processo que se insere no combate ao
congestionamento, a poluicdo e as alteracdes cli-
maticas e que deverd ser moderado por incentivos

e medidas que

tendencialmente %

permitam atingir

objectivos  so-

ciais e colectivos

de saude publica, E
ambiente, ener-

gia, poupanca e

correcta afecta-

¢do de recursos.

A multimo-
dalidade do sistema de transportes representa
uma qualidade urbana e uma componente essen-
cial da sua atractividade, comodidade e competi-
tividade, “uma boa cidade é aquela onde nos po-
demos deslocar de muitas maneiras diferentes, de
acordo com as actividades que exercemos, com o
tipo de coisas que temos para fazer num deter-
minado momento, conforme temos pressa ou es-
tamos com espirito vagueante, de acordo com os
lugares, os quarteirdes, a hora do dia ou a prépria
estagdo do ano"'3.

Neste sentido torna-se fundamental articu-
lar nas diversas escalas territoriais e tempos de
planeamento e gestdo urbanistica, as questdes
de organizacdao dos espacos urbanos - dos usos
do solo, de localizacdo de actividades e das suas
interligacdes espaciais - e da organizagao dos sis-
temas de transportes - das redes e dos tipos de
servico prestados pelos diversos modos de trans-
porte - sabendo-se que o planeamento e a gestao
do sistema de transportes tem efeitos de curto
e médio prazo no funcionamento da “Cidade do
Presente” e que o planeamento urbano e a gestao
do territério tém um cardcter estruturante com
efeitos a longo prazo na “Cidade do Futuro”.'*

0 desenvolvimento da multimodalidade ao ni-
vel das infra-estruturas de suporte da acessibilida-
de aos principais geradores de viagens de pessoas
e mercadorias constitui um factor decisivo para
o desenvolvimento do individuo multimodal, na
condicdo de os diferentes agentes e decisores sa-
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berem colocar diversidade de oferta nas solu¢des
a criar. Contudo, essa mobilidade sustentdvel nao
se constréi através de um projecto préprio (lnico)
que, por milagre, tudo muda ao tempo de um es-
talar de dedos; a mobilidade sustentdvel sé pode
ser construida por somatério de um conjunto vas-
to de decisdes que promovam a multimodalidade
funcional dentro de portas e na correspondéncia
com outras plataformas de interac¢ao.

Em Portugal, o sistema de transportes intra e
interurbano estd preocupantemente concentrado
na solugdo automdvel, uma hiperdependéncia que
se agravou nas Ultimas décadas com o desenvol-
vimento indiscriminado da infra-estrutura rodovi-
dria de diferentes niveis, com efeitos muito nega-
tivos, para o ordenamento do territério e para a
politica energética e ambiental a escala nacional
e comunitaria, dificultando enormemente o cum-
primento de metas definidas internacionalmente
no ambito das politicas de combate as alteracbes
climaticas dado o peso e a responsabilidade do
sector dos transportes nesta problematica. Acon-
tece que este modelo baseado em trés décadas de
rodoviarizagdo das cidades ndo gerou padrdes de
mobilidade adequados quando comparados com
outras cidades europeias, 0 que compromete a
sua competitividade, a das organizacdes e a dos
cidaddos, significando uma necessidade urgente
de mudanca de politicas.

Um sistema de transportes orientado para
o automdével implica ndo apenas investimentos
avultados na construcdo de estradas, e de espa-
Gos para estacionamento nos diversos destinos,
como também o investimento de cada utente na
aquisi¢do, manutencdo e utilizagdo do seu veiculo.
Aumenta o risco de acidentes e é grande causa
de polui¢do. Os custos totais da dependéncia au-

tomével sdo muito mais elevados do que os custos
inerentes a oferta de um bom sistema de trans-
portes publicos. Por outro lado é evidente a de-
gradacdo do espacgo publico motivada pela Iégica
automével.

O cidaddao comum beneficia mais com a exis-
téncia de um sistema de transportes eficiente
integrado com redes de percursos pedonais e de
bicicletas de qualidade, do que se estiver inseri-
do numa comunidade dependente do automdvel,
0 que requer que cada familia tenha de suportar
os custos de um automdvel, somando-se ao in-
vestimento publico na construgdo de estradas e
estacionamentos, ao desperdicio de tempo e com-
bustivel em congestionamentos, aos acidentes na
estrada e a poluigdo. Ou seja, a gestdo da mobili-
dade resulta em custos menos elevados e na dimi-
nuicdo dos custos indirectos.'®

Ferrovia ligeira em canal dedicado

13 AMAR, 2004
14 LITMAN, 2003
15 LITMAN, 2003

2. Conceitos fundamentais

Pagina 21

-DzOTDL

Politica de Cidades POLIS XXI







L

vy

e e

L]

11
=1
.

\

L]
a4,
g N
1]
——
-l

Ill.ul'
I.Iu
-—
T

N i I I W
|
.

!
l



3. Politicas de transportes,

ambiente e energia

A s politicas de transportes ganharam nos
Ultimos anos uma nova motivacdo que de-
riva da sua conexdo e referencial para com as es-
tratégias de combate as alteragdes climaticas. Na
verdade, e apesar de ainda ndo ser consensual a
comprovacdo cientifica do grau da correlagdo en-
tre emissdo de gases com efeito de estufa (GEE)
resultantes da actividade humana e o aumento das
temperaturas no planeta, o objectivo de diminuicdo
das emissdes a nivel global tem motivado politicas
de transportes mais assertivas em todo o mundo.
Ou seja, ao argumento ambiental inicialmente fo-
calizado na salde publica local, designadamente
por via da qualidade do ar e do ruido, juntam-se
agora argumentos globais que colocam o tema dos
transportes noutro patamar de acuidade.

Em 2005 o Conselho Europeu fixou como
meta a limitacdo do aumento das temperaturas
em 2.° relativamente a época pré-industrial. Es-

Hidrogénio - Veiculos e sistema de abastecimento
experimentais

3. Politicas de transportes,

tudos cientificos indicaram que a concentracdo
atmosférica de gas com efeito de estufa no valor
de 550 partes por milhdo (ppm) representaria no
maximo, uma em seis probabilidades de respeitar
o objectivo dos 2° C; se a concentracdo atingisse
as 650 ppm essa probabilidade passaria a ser da
ordem de uma para dezasseis, sendo assim neces-
saria a estabilizagdo das concentragdes de GEE
em niveis consideravelmente inferiores. Estudos
cientificos mais recentes indicam que o equilibrio
do planeta, conforme o conhecemos, serd conse-
guido apenas com a redugdo das concentracdes
de CO, para 350 ppm. Actualmente o nivel de CO,
na atmosfera é de 392 ppm, nimero que estd a
aumentar em cerca de 2 ppm por ano.

Sendo as alteragOes climaticas um problema
de ambito global, o Conselho Europeu ndo definiu
uma meta quantificada de reducdo das emissdes
poluentes, ficando esta questdo dependente das
discussOes a realizar a nivel global em que par-
ticipem os outros grandes produtores de GEE,
nomeadamente a China e os Estados Unidos da
América. Em Marco de 2007 o CE definiu como
objectivo a reducdo em 20% dos GEE na UE, até
2020, a redugdo também em 20% no consumo de
energia e uma quota de 20% de energias renova-
veis no consumo energético global. Em Quioto a
UE assumiu um compromisso de redugdo global
de 8% até 2012..

Em 1990 o sector dos transportes era, na UE-
27, responsavel por 16,6% das emissdes de GEE,
valor que aumentou para 23,4% em 2005, sendo
o sector dos transportes o sequndo maior polui-
dor, ficando apenas atrds das industrias de produ-
¢do de energia.

As emissBes de gases poluentes pelos trans-
portes causam ainda problemas ambientais lo-

ambiente e energia *« Pagina 24



cais pela emissdo de particulas com efeitos em
doencas do sistema respiratério e alergias, e o

-DzOTDL
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ruido produzido afecta a qualidade de vida e a
salde dos cidaddos. As grandes dreas dedicadas
ao modo rodoviario (vias, estacionamento, etc.)
consomem uma percentagem significativa do
recurso solo e provocam o empobrecimento dos
ambientes urbanos, estando largamente associa-

NiVEIS DE CO, NA ATMOSFERA DESDE O ANO 1000

dos a fragmentacdo das paisagens e a geragdo de 380
descontinuidades e ineficiéncias. = 360
Por fim, o argumento energético. A depen- g
déncia que os transportes detém relativamente % 340
as energias ndo renovdveis ou da chamada eco- '§~
nomia do carbono é cada vez mais um peso in- S 320
sustentdvel na factura energética das economias §
nacionais e na sua dependéncia das importagdes S 300
e de crises internacionais que ciclicamente afec- 8N
tam de forma mais ou menos especulativa o preco 280
do petréleo. Esta questdo relaciona-se com dois
aspectos decisivos da politica de transportes: o 201, ., . . .. N
primeiro respeita & excessiva dependéncia que 1000 1200 1400 1600 1800
Ano

as sociedades urbanizadas tém relativamente ao
transporte motorizado individual, num modelo de
ocupagdo territorial que ja esta irreversivelmen-
te moldado pela l6gica automdével que viabilizou
uma expansao fragmentada das cidades para as
periferias urbanas, entretanto estruturadas por
densas redes de auto-estradas metropolitanas; o
segundo respeita as tendéncias de evolugdo das
tecnologias da motorizacdao que apresentam sig-
nificativos avangos na diminuicdo dos niveis de
poluigdo produzidos.

As Ultimas décadas mostraram a evidéncia
o papel dos combustiveis “verdes”" e da motori-
zagdo “mais limpa"” na contengdo dos niveis de
poluicdo atmosférica nas cidades em paralelo
com o continuado aumento das taxas de motori-
zagdo e de utilizagdo automdvel. E os sinais mais
recentes da actual crise mundial desencadeada
pelos mercados financeiros e que tanto afectou
a industria automével ddo ja claros indicios da
aposta que estd a ser feita na generalizagdo de

3. Politicas de transportes,

ambiente e energia

uma nova geracdo de veiculos com novas moto-
rizagOes (hibridos, eléctricos, hidrogénio, gas na-
tural, etc.) e peso reduzido. Em Portugal esta a
ser feito um forte investimento na promocao da
"mobilidade eléctrica” através da criacdo de uma
rede nacional de abastecimento, de uma rede de
cidades com estratégias para mobilidade eléctri-
ca, de acordos com fabricantes para a disponibili-
zacdo de veiculos ja a partir do final de 2010 e de
incentivos a compra dos veiculos; o abastecimen-
to desta rede seria garantido em cerca de 45%
(2010) e 60% (meta de 2020) por energias reno-
vaveis. Os biocombustiveis vém assumindo peso
crescente, surgem no entanto duvidas quanto ao
futuro da sua utilizacao dados os impactes nega-
tivos na desflorestacao e no aumento do preco de
produtos alimentares. O hidrogénio podera vir a
constituir, a médio/longo prazo, uma das solugdes
para o transporte eléctrico.
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L : .« ligagdes e oferta ferroviria
: : - gés natural na CARRIS e nos STCP e téxis
+ abate de veiculos em fim de vida
« reducdo das velocidades praticadas em auto-estradas
+ biocombustiveis no modo rodovidrio
« Autoridades Metropolitanas de Transportes de Lisboa e do Porto
s oo e + transporte de mercadorias
: + auto-estradas do mar e plataformas logisticas nacionais
© © 0 06 0 0 0000000000000 PO 00000000000 00 00000000000 00000 0000000000000 0000000000000 0000000000000 0000000000000 000
2007 PROGRAMA . Programa Nacional . Problemas
. da Politica de ¢ expansdo desordenada das &reas urbanas - dispersdo e fragmentaco
Ordenamento do « insuficiente desenvolvimento dos sistemas de transportes urbanos ndo metropolitanos
Territério (PNPOT 2007) @ -+ subdesenvolvimento dos sistemas aeroportudrio, portudrio e ferrovidrio
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.« criacdo de interfaces multimodais de transporte publico
« plataformas de logistica urbana
Cidades Atractivas, Acessiveis e Sustentaveis
- Politica Metropolitana de Transportes
+ acessibilidade universal e seguranca nos transportes
« Planos Directores Municipais
+ planos metropolitanos de mobilidade e de transportes de pessoas e bens
« projectos-piloto de novas tecnologias de informacao
« integracdo fisica, tarifdria e I6gica dos sistemas de transportes de passageiros
2009 PLANO . Plano Estratégico dos . Desassociar o crescimento da economia do incremento da motorizacdo
© Transportes (PET 2009) : Ser sustentével do ponto de vista ambiental, financeiro e social
: 1- Internacional: integrar Portugal nas cadeias europeias e mundiais de transportes
2 - Inter-urbana: melhorar a articulagdo entre centros os urbanos e entre cada centro e a restante drea de influéncia
3 - Urbana: Adequacdo, cobertura, conectividade e servigo das redes de Transporte Publico (TP) urbano e suburbano; Inter-
modalidade e equilibrio da reparticdo modal TI/TP; Racionalizagdo da distribuicdo urbana de mercadorias; Hierarquiza-
¢do das redes vidrias das principais aglomeracdes urbanas
4 - Governanca: integracdo, qualidade e seqguranca dos sistemas de transportes
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4. Metodologias de abordagem

4.1. AREAS METROPOLITANAS

VS. CIDADES MEDIAS

A abordagem dos problemas associados aos
transportes necessita de configurar uma correcta
adaptacdo a dimensdo, tipologia e caracteristicas
intrinsecas de cada realidade urbana. A coorde-
nacdo entre diferentes actores no caso das dreas
metropolitanas constitui porventura a preocupa-
¢do central que deverd assistir a gestdo da cidade.
A necessidade de articular diferentes realidades
em fungdo de sistemas e necessidades que sao
transmunicipais coloca na gestdo especializada
uma grande esperanga para o sistema de trans-
portes (infra-estrutura mais servicos que nela
operam). Contudo, o0 modelo das autoridades me-
tropolitanas carece de uma verdadeira autoridade
que, na pratica, resulta sobretudo da capacidade
de decisdo associada a financiamento de diferen-
tes projectos de diversos operadores ou gestores
de infra-estrutura.

Nas dreas metropolitanas estad sobretudo em
causa o papel dos transportes publicos na melho-
ria da reparticdo modal e a consequente previsao
das interfaces que garantam um aumento gradual
da sua utilizacdo. Em primeiro lugar as interfaces
de rebatimento do transporte individual para os
transportes publicos de grande capacidade, como
sejam os sistemas ferrovidrios pesados de super-
ficie ou em subsolo, ou os ligeiros (tipo metro) e

ultraligeiros (eléctricos rdpidos). Actualmente a
realizacdo dessas interfaces estd dependente de
projectos unimodais, ou seja, da sua previsao pe-
las empresas que gerem cada uma dessas infra-
estruturas. O salto qualitativo a dar com as auto-
ridades metropolitanas reside precisamente na
capacidade de uma entidade exterior poder pro-
mover correspondéncias que abordam diferentes
modos e meios de transporte, alguns dos quais
ndo tém tomador expresso.

As autoridades metropolitanas caberd ainda a
capacidade de conceberem de forma multimodal
diferentes corredores de transportes, o que lhes
permitird perceber o que exigir (ou financiar) a
cada um dos modos instalados e perceber até que
ponto pode ou deve ser limitada a concorréncia
entre eles. Ndo fard sentido continuar a exigir a
concessiondrios de auto-estradas de penetracdo
no coracdo de dreas metropolitanas o alargamen-
to das faixas de rodagem guando alguma limita-
cao da capacidade da oferta poderia ser posta ao
servico da viabilizacdo de, por exemplo, um modo
ferroviario porventura também existente no mes-
mo corredor.

Depois hd a questdo, tdo anunciada e sempre
adiada, da integracdo de precos e titulos de trans-
porte de forma a alavancarem as correspondén-
cias que viabilizam pela via tarifdria e da bilhética
cadeias de transporte realmente competitivas
com o modo rodoviario individual. Ou ainda a ca-
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pacidade que as autoridades metropolitanas de-
verdo adquirir de condicionarem de forma eficaz e
eficiente a gestdo dos diferentes tipos de estacio-
namento que é necessario oferecer nas diferentes
zonas urbanas, o que exigira larga capacidade de
didlogo e negociagdo com as camaras municipais.

Ao nivel das cidades médias colocam-se pro-
blemas de natureza e dimensdo consideravelmen-
te diferentes. A gestdo de sistemas de transportes
colectivos urbanos, de forma indirecta ou por con-
cessao, constitui talvez uma das maiores dificulda-
des dos municipios na medida em que ndo aliam a
essa oferta condi¢des verdadeiramente competiti-
vas do lado da afectagdo do espago publico e dos
sistemas de regulacdo de prioridades. Ou seja, se
por um lado tém de lidar com resultados operacio-
nais negativos sem financiamentos por parte da
administragdo central tal como ocorre nas areas
metropolitanas - af sobressai o caracter intermu-
nicipal das soluc®es -, a verdade é que a forma
como sdo geridos 0s espagos-canal ndo evidencia
a necessidade de melhorar o desempenho dos

transportes publicos que apresentam défice.

A criagdo de corredores dedicados, priorida-
des em cruzamentos, efectiva libertacdao das para-
gens de transportes publicos do estacionamento
abusivo, maior visibilidade e melhores opg¢des loca-
cionais para as mesmas paragens, favorecimento
dos atravessamentos pedonais de acesso, etc. sdo
medidas que muito raramente se descortinam nas
opgOes dos projectos de espago publico. Nestes, a
eficdcia automével é quase sempre amplamente
favorecida pelos critérios de projecto adoptados,
mesmo relativamente a infra-estrutura de suporte
ao modo “a pé".

Observa-se a este nivel que na Ultima déca-
da o numero de cidades médias com sistemas de
transportes urbanos duplicou, fazendo recurso
a novas solugdes de mobilidade do tipo: “Linha
Azul" (Barreiro, Braganga, Coimbra, Loures, Odi-
velas, Portalegre, Viana do Castelo, Viseu); uso
de veiculos movidos a energias renovdveis - gds
natural, electricidade - (Coimbra, Portalegre, Bra-
ganga, Viseu, Viana do Castelo).””

EVOLUGAO DA REPARTIGAO MODAL NAS AREAS METROPOLITANAS
DE LISBOA E PORTO (1991-2001)

M Transporte individual M Transporte colectivo " A pé Outros
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17 Ver exemplos de boas praticas apresentados no Ponto 9
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Para muitas cidades médias coloca-se ja o
problema da articulacdo dos transportes urbanos
para fora dos limites concelhios quando a ocu-
pacdo urbanistica j& hd muito ultrapassou essas
barreiras. As conurbacdes que se “espalham” por
diferentes territérios administrativamente espar-
tilhados ja ndo é convenientemente servida por
uma espécie de sistema interurbano de “curtas
distancias” gerido a partir da capital adminis-
trativa do pais. Ao espaco urbano rarefeito das
periferias ou sequéncias de centros de diferen-
tes dimensdes, mas com fortes identidades, sera
necessario adaptar nos préximos anos solucGes
diversas de transportes publicos baseados na fle-
xibilidade da oferta perante procuras variadas de
diferentes exigéncias e de dimensdes incompati-
veis com os custos da oferta tradicional. Para tal
serd necessdrio um novo ordenamento juridico e
uma descentralizacdo de competéncias para a es-
cala intermunicipal e para fins especificos e bem
determinados, necessidade que se ajusta quer aos
territérios conurbados como aos territérios de
baixa densidade de procura

4.2. QUESTOES ESTRUTURANTES

PARA A POLITICA DE CIDADES

Independentemente das caracteristicas ter-
ritoriais em que se insere a gestdo da politica
de cidades, seja a escala local, intermunicipal ou
metropolitana, o tratamento tematico das ques-
tOes associadas aos transportes e urbanismo, no
actual quadro de desenvolvimento das politicas
urbanas, pode ser organizado em torno de deter-
minados temas aqui considerados estruturantes

do padrdo de mobilidade futuro. Consideram-se
prioritdrios os sequintes trés temas amplamente
associados a gestdo municipal quer na area dos
transportes como do urbanismo e territério:

Reestruturacdo de Espacos-Canal

No que se refere a obra urbana em espago
publico, uma visdo estratégica ao nivel do aglo-
merado urbano, da conurbag¢do ou do conjunto
metropolitano deverd ser dada por um plano
de mobilidade e transportes que possa definir,
em articulagcdo com os instrumentos de ordena-
mento do territério, os eixos urbanos estratégi-
cos onde a reestruturagdo de espagos-canal'® é
essencial a promocdo de uma reparticdo modal
mais equilibrada no sentido da libertacdo de
espaco automodvel para outros modos de trans-
porte, definindo também as dreas urbanas onde
a introducdo de medidas de acalmia de trafego
inerentes ao conceito de ruas partilhadas per-
mita eliminar trafego de atravessamento em de-
fesa da qualidade dos espacos residenciais.

As intervencdes de reestruturacdo de es-
pagos-canal deverdo incluir acgdes principais
e ac¢bes complementares que constituam uma
actuacgdo dirigida para a diminui¢do do espaco
automével em favor do alargamento de pas-
seios e sua arborizagdo, da criagdo de faixas
de bicicletas, corredores “BUS" e corredores
ferrovidrios ligeiros e ultraligeiros, em canal
préprio, quando for o caso. Uma actuagdo que
seja também dirigida a reducdo de obstaculos
em favor dos movimentos pedonais atendendo
as necessidades especiais das pessoas de mobi-
lidade reduzida.”

18 “Redistribuir o espaco libertado pelas medidas de reducdo do congestionamento” segundo a formula¢do do LIVRO
VERDE da Comissdo das Comunidades Europeias (pag. 6 - Opgdes).

19 A bicicleta é um modo essencial de transporte individual a promover para além da sua utilizagdo como instrumento
de lazer ou manutencdo fisica. A facilitagcdo da bicicleta eléctrica a pregos baixos provocard, a prazo, uma profunda
transformacdo na forma de encarar os transportes urbanos para o qual é necessario comecar a preparar as cidades.
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A criacdo de estacionamento para residen-
tes, quando esteja em causa a eliminacdo da
oferta actualmente existente em espacos publi-
cos de circulacdo automdvel, constitui um ob-
jectivo essencial a prossequir. A libertacdo de
espaco-canal para a promocao da multimodali-
dade implica a resolucao fora do espaco-rua do
estacionamento dos residentes. Sabe-se que a
dotacdo de estacionamento para residentes em
locais préprios tem um forte impacte na dimi-
nuicdo da taxa de utilizagdo do automdével nos
movimentos intraurbanos de curta distancia
(até 3 km), sendo, por outro lado, significativo
o trafego intraurbano gerado s6 pela procura
de lugar de aparcamento. Assim, a dotacdo de
estacionamento para residentes em locais pro-
prios constitui uma intervencgdo estratégica por
guatro motivos principais: porque viabiliza a
multimodalidade; porque contribui para a qua-
lificacdo do espago publico; porque anula o efei-
to perverso das elevadas taxas de motorizacao
sobre a mobilidade; e porgue contribui para o
aumento da qualidade de vida das pessoas en-
guanto cidaddos menos dependentes da "“eco-
nomia do petréleo”.

As actuagBes complementares de incremen-
to preferencial dos transportes publicos colec-
tivos urbanos e suburbanos, mas também de
transportes publicos individuais, motorizados
ou nao (carsharing ou bikesharing, etc.) deve-
rao passar a ser uma preocupacdo da gestdo da
mobilidade em meio urbano fortemente pres-
sionado, assim como deverdo ser incentivadas
accdes de gestdo para a implementacdo de

solucdes de car-pooling no acesso aos centros
urbanos de maior dimensdao. A consideragdo
destas solucdes tem também forte impacte nos
critérios de projecto dos espacos-canal.

A criacdo de infra-estruturas locais de orga-
nizacao do abastecimento urbano em zonas de
forte concentracdo comercial é condicdo neces-
sdria ao incremento nas cidades da actividade
logistica associada a distribuicdo urbana e com
fortes reflexos na diminuicdo do trafego de pe-
sados. A criacdo de infra-estruturas de apoio a
transportes com veiculos de tecnologias alter-
nativas - estacdes de servigo para abastecimen-
to em GNC e para veiculos eléctricos - deverd
passar a ser considerada na forma de estruturar
0 espago publico.

E ainda de frisar a importancia das inter-
veng8es ao nivel dos espagos publicos da nova
urbanizag¢do, em geral entregues por completo
a fungdo estacionamento, com perda para ou-
tros usos de importancia vital para a qualidade
de vida das pessoas - enquadramento paisagis-
tico, actividades Iudicas, de lazer ou desporto,
etc.

Iniciativas conjuntas entre municipio e asso-
ciagdes locais de moradores para a construgado
de parques de estacionamento para residentes,
seja qual for a solugdo encontrada (silos em
lotes especialmente reservados para esse fim,
parques enterrados, etc.) e na condi¢do de li-
bertacdo do espaco publico para fungbes “ndo
automével”, sdo procedimentos de gestdo que
deveriam antecipar a definicdo da alteracdo dos
espagos-canal.z®

20 O numero de lugares a criar fora do espago-canal e de utilizacdo exclusiva para residentes deveria ser tdo préximo
guanto possivel do nimero de lugares eliminados pela requalificagdo na “rua”.

21 0O que levanta questdes sobre autoridades locais de transportes.

22 Frequentemente designadas por Estaces Centrais de Camionagem ou Centros Coordenadores de Transportes.
23 Em cidades pequenas e médias a diminui¢do do nimero de transbordos é essencial para tornar o transporte publico mais

competitivo que o individual.
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Solucdes Alternativas de Transporte de
Ambito Intermunicipal

A possibilidade de municipios vizinhos po-
derem organizar uma oferta de transporte local
capaz de integrar o servico urbano com o su-
burbano em realidades mais ou menos metro-
politanizadas ou conurbadas, constitui um dos
desafios que a gestdo (inter)municipal deverd
saber reivindicar junto da tutela, sem que tal
cendrio configure a generalizagdo das solugdes
pesadas e institucionalmente abrangentes que
sdo de exigir as Areas Metropolitanas de Lisboa
e Porto.

No ambito da cooperagdo intermunicipal é
ainda de importancia vital para o incremento
dos transportes publicos no espaco interurba-
no, principalmente nas dreas de baixa densida-
de populacional em que a oferta de transportes
publicos estd a reduzir-se quase exclusivamen-
te a que é viabilizada pelo financiamento dos
transportes escolares, a existéncia de projectos
para solugles alternativas de transportes que
visem criar oferta de transporte publico flexivel
e/ ou personalizado e ainda a utilizagdo colecti-
va de transporte individual .

Assim, é urgente a organizacdo de sistemas
intermunicipais?' que concretizem esses e ou-
tros tipos de transportes alternativos em zonas
de baixa densidade de procura, com a condicdo
de integrarem as solucdes de transporte esco-
lar especial, assim como inimeros operadores
formais e informais actualmente associados a
essa problematica. Estas solu¢des podem e de-
vem ainda incluir projectos onde certos servicos
sdo levados aos cidaddos (solugdes ambulatd-
rias) em vez de estes viajarem até aos centros
urbanos.

Centros Coordenadores de Transportes de
Ambito Intermunicipal

Outra das dreas que interessa a dimensdo
regional da politica de cidades, respeita a ges-

tdo intermunicipal e integrada das interfaces
de transportes rodovidrios.?? Assiste-se actu-
almente em muitas das conurbacdes metropo-
litanas a carreiras de transportes interurbanos
gue “tocam” em poucas horas varias estacoes
rodovidrias de passageiros com regulamentos,
precarios e procedimentos de gestdo diferencia-
dos. Serd de grande relevancia para o aumen-
to da eficdcia dos transportes publicos, a par
com a diminuicdo da despesa publica e privada
(operadores), colocar esses equipamentos de
transportes sob a mesma gestao intermunicipal
(directa ou concessionada), por unidades terri-
toriais ou “bacias de transportes”, tendo como
objectivos a facilitagdo de informacdo (lojas de
mobilidade com informag¢do em tempo real), a
harmonizagdo dos critérios de gestdo e a dimi-
nuigdo dos custos de exploracdo. A existéncia
de incentivos financeiros serd a Unica forma de
promover esta racionaliza¢do, sendo certo que
esses apoios deverdo centrar-se naremodelag¢do
e modernizagdo desses equipamentos na éptica
da promocg¢do da multimodalidade e da melhoria
da sua inser¢do urbana. Uma segunda linha de
intervengdo poderd ser a multiplicagdo de “pon-
tos de chegada e correspondéncia” (mini inter-
faces) que facilitem a distribuicdo directa (sem
transbordo) de uma parte das viagens.?®
Em sintese, o que se preconiza com o desta-
gue dado a estas trés questdes muito concretas
é a implementacdo nos préximos anos de ac-
cdes e projectos que:
a. Contribuam para o incremento da
multimodalidade e para o reforco
da intermodalidade quer em termos
intraurbanos como interurbanos,
designadamente com a criacdo de
corredores dedicados a transportes
alternativos ao automoével e com a
criagdo de interfaces.
b. Demonstrem ganhos ambientais
e contribuam para a redugao
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do consumo energético e da
dependéncia energética do exterior.
Promovam a oferta de solugdes
alternativas e inovadoras de
transporte em dreas de baixa
densidade demogréfica e integrem a
racionalizacdo do transporte escolar
especial.

Contribuam para a melhoria da
qualidade urbanistica das periferias,
principalmente em urbanizacdes
grandes e médias, com evidente
aumento da acessibilidade ao
transporte colectivo.

Proporcionem redug¢do do espaco
automével de circulagdo e,
sobretudo, de estacionamento no
centro das cidades, aumentando em
contrapartida a oferta e espaco para
outros modos alternativos.
Melhorem as condi¢Oes de
circulacdo e segurancga de pessoas

e veiculos junto dos equipamentos
publicos, principalmente os de
ensino, incentivando a utilizagdo do
transporte publico, do modo “a pé" e
da bicicleta.

Aumentem a oferta de
estacionamento automdével para
residentes fora do espaco publico,
com a contrapartida da eliminacdo
de estacionamento “de rua" e
transferéncia de espago-canal para
outros modos de transporte.
Integrem na mesma gestao
estratégica diferentes equipamentos
e infra-estruturas de transporte

de escala municipal e da mesma
natureza funcional.

Promovam o desenvolvimento do
sector logistico designadamente em
termos dos operadores vocacionados

para a organizacao do abastecimento
urbano.

IR Contribuam para reduzir a
sinistralidade rodovidria e
proporcionem melhorias de seguranca
ou na qualidade de servico prestado
as populacdes.

k. Privilegiem o acesso multimodal a
geradores de trafego urbanos.

I Contribuam para a conectividade e
para fechos de malha clarificando
o funcionamento da hierarquia
rodovidria.

m. Sendo da natureza das anteriormente
descritas, envolvam mais do que
um municipio e/ou correspondam
a uma estratégia intermunicipal
devidamente validada.

n. Contribuam para a melhoria da
reparticdo modal a partir da gestdo
da procura de transportes.

Existem inUmeras redes de cidades euro-
peias, e algumas nacionais, com projectos no
ambito da mobilidade urbana. Serd desejavel
gue as cidades elaborem os seus planos de mo-
bilidade e transportes integrando essas redes na
medida em que essa pratica constitui, com toda
a certeza, uma forma muito eficaz de promover
localmente o conhecimento dessas matérias,
garantindo-se uma certa dinamica e rigor nos
projectos a financiar, para além da garantia do
conhecimento e divulgagdo dos resultados das
experiéncias locais noutras cidades - dissemina-
¢do de experiéncias e resultados.

Reduzir o ambito dos planos de transportes
e mobilidade a cidade ou aos centros urbanos
(de um concelho), é contraproducente do ponto
de vista da formatacdo do sistema de transpor-
tes publicos (e individuais) que devem passar a
sustentar as relacdes intermunicipais de cardc-
ter suburbano ou interurbano “de curtas dis-
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tancias”, pelo que se considera vantajoso que
0s municipios se agrupem para actuacdes com
maior abrangéncia de problemas e de solucdes.

4.3. LEVANTAMENTO, DIAGNOSTICO

E MONITORIZA(;AO

Partindo do reconhecimento de que o planea-
mento de transportes ndo é uma actuacdo isola-
da, nem feito num momento especifico, mas um
processo continuo, é aconselhavel perceber como
deve ser inserido no contexto geral das activida-
des e accdes de planeamento do ordenamento
de um aglomerado urbano ou mesmo de uma re-
gido.

Todas as propostas de accdo no sector dos
transportes e que tenham impacte nos padrdes
de mobilidade, devendo estar enquadradas num
“plano de mobilidade e transportes” em estreita
articulagdo com um “plano de ocupagdo do solo”,
terdo também de estar de acordo com o esquema
geral de desenvolvimento da drea a que respeita,
designadamente em termos das grandes op¢des
em matéria ambiental.

Assim, os objectivos a prosseguir num pla-
no de transportes e as constri¢des as propostas
de solucdo sdo, em grande medida, exdgenas ao
préprio “planeamento sectorial” dos transportes,
resultando de uma grande multiplicidade de con-
dicionamentos verificados noutros campos de ac-
tuagdo e decisdo.

Tal como noutras areas ou sectores, o proces-
so de planeamento e realiza¢do organiza-se a dois
niveis de consequéncias, ou sejam, as de caracter
operativo e as de caracter conceptual, sendo que
ambas necessitam de instrumentos de concretiza-
¢do que orientam a accdo e que traduzam os con-
ceitos, objectivos e prioridades a prossequir.

A observacgdo e o diagndstico experimentado
constituem pontos de partida para a definicdo do
ambito do trabalho a levar a cabo em matéria de
recolha de informacdo (inquéritos e levantamen-

tos) que ajudem a construir as andlises, consti-
tuindo por isso a base da sua fundamentacdo;
mas haverd que ser claro quanto as limitacGes
normalmente existentes em matéria de recolha
e tratamento de informacdo, quando esta ndo re-
sulta de processos rotinados de monitorizacdo de
anteriores intervencdes (acgdo de planeamento
continuada, “observatério de mobilidade"). Nesse
caso, haverd que perceber que os elementos de
fundamentacdo, quando escassos, sao normal-
mente recolhidos tendo em vista a afericdo de su-
posi¢des construidas com base na observac¢do do
problema a resolver e com base em experiéncias
anteriores.

S6 poderd existir investigagdo e inovagdo
adaptada ao caso em andlise, quando existir
uma atitude de permanéncia e continuidade das
accdes de planeamento e gestdo inerentes aos
problemas da mobilidade. Isto é, no &mbito do pla-
neamento urbano, sé serd possivel alterar subs-
tancialmente o padrdao de mobilidade urbana nas
cidades quando estas se dotarem de instrumentos
e recursos de planeamento/gestdo que garantam
a continuidade do trabalho; a realizacdo avulsa de
documentos mais ou menos formais de planea-
mento terd pouca consequéncia no desenrolar do
quotidiano (quer dos utentes como dos gestores
municipais), podendo apenas gerar projectos pon-
tuais de relativo interesse face a dimensdo dos
problemas e sua abrangéncia.

Por outro lado, a identificagdo de problemas
e necessidades tem uma outra porta de entrada
gue resulta da légica de funcionamento da perio-
dicidade eleitoral, em que os eleitos se apresen-
tam especialmente posicionados para a identifi-
cacdo de questdes muito concretas e de necessi-
dades imediatas a satisfazer. Coloca-se entdo a
qguestdo da compatibilizacdo de diferentes 16gi-
cas e de diferentes tempos de concretizagao; na
falta de dados de avaliagcdo continua (monitori-
zagdo do sistema) é muito pouco provavel que
as estratégias de longo prazo possam resistir a
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ESQUEMA DE REFERENCIA DO PROCESSO DE PLANEAMENTO

E MONITORIZACAO
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necessidade de responder a questdes conjuntu-
rais mais ou menos deformadas relativamente
ao que serd o interesse colectivo de longo prazo,
pelo que as trajectdrias serdo com grande proba-
bilidade divergentes. Acresce ainda que a respos-
ta a problemas conjunturais constituird sempre
uma “boa" razao para a incapacidade de desen-
volvimento do trabalho estruturante. A fronteira
da inovacao e do desenvolvimento situa-se preci-
samente na capacidade de ultrapassar a barreira
da resposta unicamente conjuntural; mas, para
|& chegar, ndo é suficiente uma percepgdo exclu-
sivamente técnica do problema, sendo também
essencial a sua percep¢do por parte da gestao
politica dos calenddrios de trabalho.

O objectivo e as prioridades da actuagao
municipal em matéria de transportes, na actu-
al fase do processo de desenvolvimento portu-
gués, apontam quase sempre para a resolugdo
dos estrangulamentos crescentes na rede vidria
(resolucdo do problema dos congestionamentos
ou da caréncia de estacionamento central), e em
muito pouca medida constituem acg¢des que de-
sencadeiem programas de médio e longo prazo no
sentido da definicdo de sistemas alternativos de
desenvolvimento da mobilidade urbana. E por isso
de extrema dificuldade a concertacdo de posicdes
e actuacgBes que resolvam problemas conjunturais
sem alienarem opg¢des estruturantes.

A resolugdo desta potencial contradigdo passa
também pela pratica constante do debate interno
e externo: o interno, na medida em que deverao
concertar-se objectivos da politica de transpor-
tes e mobilidade com os critérios de projecto a
adoptar e com os critérios de gestdo existentes,
avaliada a capacidade da gestdo corrente em se

adaptar a novas condigdes exigidas pelas novas
formas de actuacdo; o debate externo é funda-
mental para perceber como se posicionam outros
agentes (operadores de transportes, servicos,
etc.), utentes e publico em geral. A elaboragdo de
programas de actuacdo deverd por isso constituir
um instrumento valioso da consolidacdo de objec-
tivos e prioridades, muito embora seja dificil man-
ter presente ao longo do tempo e junto de todos
os intervenientes, a matriz programatica predefi-
nida; hd uma tendéncia natural para a permanen-
te “actualizagdo” de objectivos® cujo resultado é
o desvirtuamento prematuro dos programas de
actuacdo, antes de ser possivel avaliar os seus
resultados.

O planeamento tem entdo mais uma funcao
importante que consiste em desempenhar um pa-
pel de garantia e perseveranca no cumprimento
dos objectivos e programas enquanto se mantive-
rem validos os critérios que viabilizaram a concer-
tacao.

Como intervir ou como escolher a ac¢do mais
adequada ao problema diagnosticado constitui
outro tipo de questdes operativas que devem ge-
rar respostas multiplas. A definicdo de solucGes
alternativas para a resolugdo dos diferentes pro-
blemas, inventariando-se o mais exaustivamente
possivel, as vantagens, os inconvenientes e as
provaveis consequéncias ou implicagdes de cada
uma, constitui um exercicio essencial a qualidade
e isengdo da resposta técnica®, com a vantagem
acrescida de se aumentar a probabilidade da con-
tinuidade do acompanhamento técnico do proces-
s0, 0 que deve ser considerado uma contrapartida
essencial para a prépria resolucdo das solucbes e
para o reconhecimento e valorizacdo dos seus au-

24 Ou para o permanente questionamento da sua validade a luz de argumentos muito particulares e conjunturais,
esquecendo-se que o prévio esforgo de concertagdo obrigou a relativizar argumentos sectoriais importantes.
25 Tal ndo significa que se considere a formulacdo de solugdes técnicas isenta de op¢des estratégicas e capaz de se tornar

ideologicamente sem conteudo.

4., Metodologias de abordagem +« Pagina 40



Pedro Miguel Cruz

Estudo da evolugdo do trdnsito em Lisboa ao longo do dia

tores, questdo que tem também uma importante
relevancia social.

A avaliacdo econdmica de alternativas ndo é
normalmente realizada, em muitos casos porque
ndo é reconhecida a necessidade de os estudos
técnicos serem dotados do tempo e or¢amento
necessarios a sua realizacdo; por outro lado, a
avaliacdo de alternativas com estimativas de cus-
tos minimamente crediveis implica, eventualmen-
te, maior pormenorizacdo das solugdes e, portan-
to, mais tempo de execugdo.

Haverd ainda que referir a importancia que
tem a prévia integracdo das ac¢Ges noutros pro-
gramas sectoriais, definindo-se claramente quais
as linhas de convergéncia que podem garantir a
obtencdo de sinergias, a obtencdo de consensos

4. Metodologias de abordagem

interdisciplinares e a aceleracdo de processos de
concretizacdo; finalmente, ndo pode ser descura-
da a indispensabilidade do faseamento das reali-
zacdes, quer porque a sua urgéncia e importancia
ndo sdo idénticas para todas as componentes que
integram solug®es de alguma complexidade, quer
ainda porqgue haverd sempre que definir um ca-
lendéario de investimentos pois serd quase certa a
descontinuidade na obtencdo dos recursos finan-
ceiros necessarios.

A monitorizacdo das situacdes sobre as quais
se exercem accles continuas de planeamento,
como sera o caso das relativas aos problemas
de transportes e mobilidade em meio urbano,
terd de ser baseada na medicdo da dimensdo das
ocorréncias (niveis de trafego, nimero de passa-
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A TiTULO EXEMPLIFICATIVO, PODERA SER SEGUIDA A SEGUINTE METODOLOGIA DE DIAGNOSTICO:

Niveis de procura Registo pelo motorista N.° de passageiros e respectivos titulos
é ou agente externo que entram e saem em cada paragem
8 e/ou por operador
2
: Movimento de passageiros Testemunho entregue N.° da paragem de entrada e saida e
(=) ao passageiro a entrada e a saida titulo de transporte utilizado
(%]
(@)
-4
|_
Lu
< A s . . .
é Tempos dinamicos Registo pelo motorista Horas de partida, chegada e passagem
o e em terminal ou agente externo nas principais paragens

Procura actual Inquéritos directos Indicadores de satisfacao

recolhidos nas paragens
e durante os percursos

=) . . . - .
8 Procura potencial Inquéritos directos Estudos de opiniao recolhidos nos
E principais polos geradores: ensino;
g retalho; equipamentos e servicos
(%]
E Entidades Questionarios Principais empregadores, unidades de
8 ensino e equipamentos colectivos
<
=
% Transporte escolar Recolha de informacao junto Organizacgao das escolas e do respectivo
- dos servicos camararios e escolares sistema de transporte escolar
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Diagrama de carga

Matriz de O/P das principais carreiras;
distancia média por passageiro;
reparticao da procura por paragem,
sentido, periodo e titulo

Tempos de percurso e em vazio,
velocidade de exploracao,
ajustamento dos intervalos

Motivos de viagem, reparticao modal
anterior e posterior, relacoées O/P,
frequéncia de viagem,

niveis de satisfacao -global, preco,
tempos de espera, percurso, periodo
de funcionamento, informacao

e qualidade dos veiculos

e expectativas de utilizacao

Os mesmos indicadores
respondidos por grupos

Residéncia de estudantes

nao abrangidos e necessidades
de transporte entre casa, escola
e outras actividades curriculares
ou nao

4.

geiros por variadas situagdes, volumes de pedes,
intensidades de emissdes, etc.), assim como na
permanente auscultagdo das tendéncias. Esse
trabalho terd de ser obrigatoriamente organi-
zado em torno da gestdo corrente e terd de ser
0 municiador do planeamento e investigacao
estratégica através da produgdo de relatérios
periddicos de avaliagdo. Esta forma de trabalhar
permitird, a prazo, ultrapassar a tendéncia para
uma gestdo baseada na resposta casuistica e de-
masiado dependente de acontecimentos conjun-
turais cuja expressdo representativa é muitas ve-
zes inexistente, o que ndo significa que ndo possa
adquirir uma dimensdo medidtica relevante.

A avaliagdo do mérito das intervengbes de-
verd considerar o contributo das mesmas quan-
to aos aspectos sociais, econémicos e sectoriais,
sugerindo-se para o efeito a adopgdo de uma
“Checklist de diagnéstico do contributo das in-
tervengdes e das medidas de gestdo a adoptar”
(Tabela 1).

A utilizacdo das técnicas de benchmarking?®
no planeamento e gestdo dos sistemas de trans-
portes urbanos permite comparar um leque de
solugdes diferentes e através da andlise dos
respectivos pontos fortes e fracos desenvolver
novas estratégias adequadas ao contexto em
guestao.

A comunicagdo com os cidaddos/potenciais
utentes e com os diferentes actores do sistema
de transportes é também de importancia fun-
damental na GM. Nos dias de hoje justifica-se a
adopcdo de instrumentos interactivos como we-
bsites e blogs que conjuguem o fornecimento de
informacdo apelativa sobre as potencialidades
dos servicos oferecidos com a possibilidade de
obtengdo de feedback - mini-inquéritos, estatis-
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26 "Benchmarking é simplesmente o método sistematico de procurar os melhores
processos, as ideias inovadoras e os procedimentos de opera¢do mais eficazes que
conduzam a um desempenho superior” (Christopher E. Bogan) in Wikipédia, http://

pt.wikipedia.org/wiki/Benchmarking
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Motivo de

EXEMPLO DE o .
MONITORIZACAO realizacdo das viagens
DE TRANSPORTES 9% Lazer 4% Outros  20% Trabalho

URBANOS ‘
17% Compras —

14% 36%
Escola Servicos
Avaliacao do servico:
Opinides positivas e negativas
Periodo Funcionamento |
Preco :
Informacgdo s/Servico |
|
Qualidade dos Autocarros
Facilidade de Aquisicdo de Titulos
30% 20% 10% 10% 20% 30%

Opinides Positivas

Motivo de realiza¢ao das viagens

9% Lazer 4% Outros  20% Trabalho

D

14% 36%
Escola Servicos

17% Compras —

4. Metodologias de abordagem -

Até paragem de embarque
Modo de deslocacdo até a paragem de entrada

4% Automovel
17% Rod. Tejo 1% Boleia

‘
78% A pé
(+ de 300m)

Opiniao sobre o preco
Dos titulos de transporte

M Elevado | Ajustado Baixo
100%
o N _—
80% ——
70% —
60% ——
50% —
40% ——
30% —
20% —
10% ——
0% -

Passe ' Bilhete ' Modulos
Simples

Dia atil

19% Nao

—

38% 43%
Apds 20h00 Antes 07h30
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Apo6s paragem de saida
Modo de deslocacdo apds paragem de saida
1% Automdvel

1% Boleia
|

4% Rod. Tejo

94% A pé
(+ de 300m)

Perfil do utilizador:
Sexo e idade

Idoso: > 65

Adulto: 35 <> 64

Jovem: 15 <> 34

Crianca: < 14 anos

30% 20% 10% 10% 20% 30%

Sexo feminino

Fim-de-semana

22% Domingo manha 31% Domingo tarde

L

[ -~ ]

35% 12% Nao
Sabado tarde



ticas sobre utilizacdo do préprio site, caixa de
reclamacdes, etc. - que ird informar da necessi-
dade de adaptacdo dos servicos de transporte.
Também a concertagdo com os diversos actores/
interessados pode ser conseguida através de pla-
taformas virtuais e de comunicagdo por correio
electrénico, com resultados ao nivel da celeri-
dade dos processos, maior abertura, equidade e
transparéncia.

A necessidade actual de manutencdo de ele-
vados padrdes de qualidade do servigo de trans-

porte publico constitui um dos elementos chave
da reparticdo modal nas dreas urbanas justifica a
criagdo a nivel local de um conjunto de indicado-
res - observatério de transportes - que permitam,
periodicamente, de forma mais ou menos expedi-
ta, acompanhar a evolugdo do sistema, disponibi-
lizando elementos suficientes para fundamentar
ajustamentos.

Um observatério deve ter como objectivos
principais:

* Qualidade do servico oferecido -

CHECKLIST DE DIAGNOSTICO DO CONTRIBUTO DAS INTERVENGOES
E DAS MEDIDAS DE GESTAO A ADOPTAR

Contributo econémico e social

1 Contribui para o aumento da qualificacao, ordenamento e coesao das cidades?

2 Foi prevista em plano sectorial ou de ordenamento do territério ou em plano

ou programa de mobilidade?

Contribui para o aumento da eficiéncia energética e ambiental?

Contribui para uma sociedade inclusiva, com condicdes iguais de acessibilidade?

Qual a populacao servida?

Qual o emprego criado ou mantido?

Qual a dimensao do investimento?

Qual a natureza excepcional da operacao?

Contributos sectoriais

O |V ([N oy U |hA W

-

Contribui para a multimodalidade dos cidadaos?

Contributo econémico e social

11 Contribui para a inovacao no sector?

12 Contribui para a estruturacao do sistema de transportes, ao nivel urbano, periurbano

e em zonas de baixa densidade de procura?

13 Contribui para o aumento da conectividade interna ou externa das redes de transportes?

14 Contribui para uma melhor articulacao entre diferentes servicos de transporte?

15 Contribui para a melhoria da mobilidade urbana e interurbana “de curta distancia”?

16 Contribui para a transferéncia modal TI/TC?

17 Promove economias de tempos de deslocacao casa - trabalho/ escola-casa?

18 Promove melhorias para as deslocacoes nao pendulares, de cada vez maior importancia?

19 Reduz a sinistralidade rodoviaria?
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reqgularidade, fiabilidade, conforto,
seguranga;

e Estrutura do servico oferecido - cobertura
territorial e temporal (periodos de
funcionamento, frequéncias.);

e Politica comercial - imagem, branding,
estratégia tarifdria, etc.

Através do observatério abre-se caminho a
uma avaliacdo ampla que possibilita a consolida-
¢do e a modificacdo dos transportes colectivos ur-
banos, através do conhecimento e do diagndstico
dos pontos fortes e fracos do sistema, permitindo
aumentar e/ou consolidar progressiva e continua-
damente o grau de satisfagdo dos actuais clientes
e potenciar a captacdo de novos utentes. A moni-
torizagdo, permanente ou periddica, constitui um
aspecto chave na definicdo de medidas de melho-
ria continua, conseguindo, através da geragdo de
confianga no utente, a fidelizagdo de importantes
segmentos de procura.

A monitorizacdo permite a obtencdo de res-
postas em tempo real a questdes como: qual a
gualidade percebida - o que pensam e esperam
do actual sistema de transporte urbanos - os ac-
tuais clientes? O que fard fidelizar ao sistema os
actuais clientes? O que fard aderir ao sistema
os potenciais clientes? Quais as expectativas,
dos diferentes agentes da mobilidade urbana
relativamente ao sistema de transportes urba-
nos? Quais as medidas a adoptar para tornar
mais eficaz e eficiente o sistema de transporte
urbanos?

As boas praticas recomendam ainda:

a.  Que se estabeleca cooperacdo e
objectivos comuns entre todas as
entidades envolvidas no planeamento
dos transportes e do uso do solo,
incluindo também as autoridades
de seguranca na via publica e os
operadores de transportes.

4. Metodologias de abordagem

Os objectivos do planeamento

de transportes devem enfatizar a
acessibilidade e a mobilidade (de
pessoas e bens) e ndo o movimento de
veiculos.

Devem ser consideradas as
necessidades especiais de pessoas
com desvantagens fisicas, sociais e
econdmicas.

A gestdo do sector deveria ser
assegurada por uma Unica entidade por
cada regido urbana, cujo financiamento
deveria ser independente de modo a
asseqgurar financiamento a longo prazo
através de taxas de estacionamento,
taxas de congestionamento, parte do
imposto sobre combustiveis, etc.

A policia de trafego tem um papel

vital no sucesso da gestdo do trafego,
0 que requer o reforgo e a formagao
especializada destes profissionais.
Deve ser dada atencdo a sensibilizagdo
da classe politica (dos decision-makers)
sobre a tematica da mobilidade,
acessibilidade e logistica, seus
objectivos, técnicas e recursos.
Identificar e corrigir politicas e planos
gue resultem em modelos de territério
dependentes do automével.
Estabelecer uma politica de melhorar
primeiro as infra-estruturas e servicos
existentes, apenas avangando com
novos projectos quando esteja
assegurando o bom aproveitamento
dos existentes (evitar o sub e o sobre
dimensionamento da infra-estrutura de
transportes).

Desenvolver um programa de avaliacao
efectiva que identifique os resultados
obtidos em funcao dos objectivos e
metas previamente estabelecidos.
Premiar as intervencdes de sucesso.
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5. Objectivos e Medidas de referéncia

PRIMEIRO MELHORAR DA ACESSIBILIDADE AOS CENTROS URBANOS, NAS CONURBACOES E NAS AREAS MAIS PERIFERICAS

Objectivos especificos

1.a.Melhorar a acessibilidade urbana e nos territérios envolven-
tes, suburbanos ou de conurbacdo, tendo em vista consolidar
0s principais subsistemas urbanos, melhorar a qualidade de
vida nas periferias e a competitividade das cidades, integran-
do as intervencOes na estratégia global para os conjuntos
urbanos definida no Modelo Territorial do PROT;

1.b. Concluir os eixos rodovidrios estruturantes que permitam
retirar o trafego de atravessamento do centro das cidades,
paralelamente a redugdo do espaco rodovidrio interno,
garantindo-se que este ndo gera aumento da oferta de es-
tacionamento central;

1.c. Melhorar a acessibilidade aos principais locais de interesse
para a estruturagdo do sistema urbano, designadamente
infra-estruturas de transportes, equipamentos, dreas de lo-
calizacdo empresarial e logistica, pélos tecnoldgicos e pdlos
turisticos, preferindo as intervencdes que contribuam para
a coesdo e para o aumento da compacidade urbana dos es-
pacos ja urbanizados;

1.d. Requalificar e beneficiar as estradas nacionais e as estradas
regionais no interior dos perimetros urbanos, promovendo
o aumento da acessibilidade de pedes e veiculos de duas
rodas em plena seguranca de circulacao e atravessamento,
a arborizacdo e a qualificacdo de pavimentos, e ainda a re-
ducdo da velocidade automoével e a resolucdo de problemas
concretos de sinistralidade rodovidria;

1.e. Melhorar ou resolver a concepcdo e funcionamento de nds
e interseccdes do sistema rodoviario urbano, principalmen-
te na articulagdo entre a rede urbana e a rede regional e/
ou nacional, limitando o acesso rodoviario ao centro das
cidades e melhorando o enquadramento, o desenho e o de-
sempenho ambiental e energético da rede;

1.f. Reduzir a sinistralidade rodovidria e os custos publicos a
ela associada, com base em histéricos estatisticos que de-
monstrem a sua pertinéncia, e prevendo sistemas de mo-
nitorizacao;

5. Accdes e projectos a incentivar

Accdes e projectos

1.A. Planeamento, construcdo e/ou beneficiacdo das vias re-
levantes adaptando o tipo de via as caracteristicas oro-
graficas, a paisagem e aos niveis de trafego expectantes
considerando-se como objectivo estratégico a cumprir a
diminuicdo da procura de trafego rodovidrio em favor de
modos mais sustentaveis.

1.B. Planeamento, construcdo e/ou beneficiacdo de vias que
permitam reduzir o trafego de atravessamento no interior
dos centros urbanos em articulagdo com projectos con-
cretos de reducdo do espaco automdvel no centro, tanto
nos espacos de circulagdo como nos estacionamentos de
superficie.

1.C. Planeamento, construcdo e/ou beneficiacdo de vias que
permitam melhorar a acessibilidade a infra-estruturas de
transportes, equipamentos, dreas de localizacdo empre-
sarial e logistica, pdlos tecnoldgicos e pélos turisticos re-
levantes, em regime multimodal equilibrado, limitando a
criagdo de novas frentes urbanas para fora dos perimetros
definidos.

1.D. Correccdo de nés e intersec¢des rodovidrias urbanas e pe-
riurbanas tendo como objectivo a clarificagao da hierarquia
e funcionamento do sistema rodovidrio, ajustando oferta
de tréfego a procura manifestada, e diminuindo dos indices
de poluigdo sonora e do ar;

1.E. Criacdo de “corredores de trafego comercial” em eixos ur-
banos de grande densidade de trafego e de acesso estraté-
gico a infra-estruturas de transporte e logistica.

1.F. Resolucdo os pontos negros da sinistralidade rodovidria
em meio urbano e periurbano, com prioridade para os pro-
jectos de seguranca rodovidria e respeitantes a defesa dos
pedes e bicicletas.
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SEGUNDO MELHORAR A MOBILIDADE INTRAURBANA, INTERURBANA E EM ZONAS DE BAIXA DENSIDADE

Objectivos especificos

2.a. Melhorar os servigos colectivos de transporte publico urba-
no, suburbano e interurbano, e ainda os das zonas de baixa
densidade de ocupacdo em articulagdo com a racionaliza-
¢do do transporte escolar especial;

2.b. Montar, inovando, os sistemas complementares de apoio
ao servico de transporte publico, designadamente em ter-
mos da organizagdo da informagdo ao publico, da bilhética,
dos sistemas de medigdo origens/destino, controlo de fre-
guéncias e cumprimento de hordrios;

2.c. Criar de "mesas de concertacdo” organizadas entre auto-
ridades de transporte urbano e operadores de transportes,
operadores logisticos, utentes, comerciantes e autoridades
civis, tendo em vista a cooperacdo, concertacdo e o acom-
panhamento dos projectos e intervencdes deste objectivo
especifico, e desenvolver campanhas de informacdo e sen-
sibilizagdo publica para a multimodalidade urbana;

2.d. Reforcar canais préprios, urbanos e suburbanos, de circu-
lacdo de transportes publicos e de modos suaves, com 0s
ajustados graus de dedicacdo e exclusividade.

Accoes e projectos

2.A. Construcdo de corredores préprios uni ou multimodais,
em meio urbano e suburbano, destinados a promoverem
os modos “a pé”, a bicicleta, as duas rodas motorizadas, o
autocarro, ferrovia ligeira e ultraligeira em canal préprio,
precavendo a seguranga a qualidade ambiental e de con-
forto do espaco publico;

2.B. Remodelacdo e melhoria das infra-estruturas de circula-
cdo existentes do ponto de vista da sua adaptacdo a pes-
soas de mobilidade reduzida;

2.C. Construcao de parques de estacionamento que incluam
obrigatoriamente lugares para residentes e articulados
com projectos de libertacdo de “espaco de rua” para a
implementacdo de corredores dedicados para modos de
transporte ndo automdvel, para a criacdo de espacos li-

5. Accdes e projectos a incentivar

vres de enquadramento ambiental e a melhoria da acessi-
bilidade aos transportes publicos;

2.D. Instalacdo de sistemas inteligentes de apoio a monitoriza-
¢do de circulagdes e exploracdo dos sistemas de transpor-
tes e de informacdo aos condutores e passageiros.

2.E. Implementag¢do de medidas de proteccdo contra o ruido
gerado nas redes de transporte em meio urbano ou su-
burbano.

2.F. Construcdo de extensGes do programa de ecopistas da
REFER, apenas quando esteja em causa a penetracdo nos
centros urbanos através de corredores de bicicleta, conju-
gando a fungdo ltdica com a de transporte intraurbano.

2.G. Implementacdo de medidas conducentes a sustentabilida-
de do transporte publico rodoviario e ferroviario interur-
bano nas dreas interiores de menor dinamica.

2.H. Implementacdo de solu¢des que permitam racionalizar a
oferta de transportes publicos em zonas de baixa densida-
de de ocupacdo fora dos principais eixos de oferta de ser-
vigos interurbanos, designadamente pela organizagao dos
meios de transporte existentes, centrando-os no transpor-
te publico personalizado e da utilizacdo colectiva de trans-
porte publico individual, em articulagdo com o transporte
escolar especial.

2.1. Formacado de parcerias para a viabilizacdo de solu¢des mis-
tas de transporte rodovidrio, ferrovidrio e fluvial, turistico
e reqular de passageiros, nas dreas de valor patrimonial
internacional e nacional, valorizando infra-estrutura ferro-
viaria existente ou desactivada.
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TERCEIRO PROMOVER A MULTIMODALIDADE, A CO-MOBILIDADE E A ARTICULACAO ENTRE DIFERENTES MODOS DE TRANSPORTE

Objectivos especificos

3.a. Reforcar a intermodalidade a escala urbana e periurbana,
promover a transferéncia modal de passageiros tendo em
vista a maior utilizacdo dos transportes publicos, colecti-
vos ou individuais, concentrando a atencdo nas infra-estru-
turas e servicos associados aos equipamentos utilizados
pelos jovens;

3.h. Desenvolver projectos de gestdo da procura de transportes
junto dos principais geradores de viagens, designadamente
estabelecimentos de ensino, hospitais, empresas de grande
guantidade de mdo-de-obra, e realizar intervencdes fisicas
implementacdo de acesso multimodal;

3.c. Criar e equipamento de interfaces de passageiros, desde a
paragem de autocarros mais simples as estacées multimo-
dais necessdrias ao incremento da multimodalidade, assim
como, especificamente, a dissuasdo do acesso do transpor-
te individual ao centro das cidades (park and ride);

3.d. Apoiar de projectos de promogdo do transporte individual
publico através do carsharing e bikesharing nas cidades
regionais e nas cidades-aglomeracdo definidas no Modelo
Territorial dos PROT.

Accdes e projectos

3.A. Criacdo de interfaces multimodais de transportes, incluin-
do designadamente os parques dissuasores do transporte
individual e de rebatimento sobre transportes de maior
capacidade;

3.B. Remodelacdo de Estagdes Rodoviarias de Passageiros exis-
tentes, na condicdo da fusdo da sua gestdo em solugdes
intermunicipais directas ou por concessdo, abrangendo
grupos de municipios da mesma "“bacia de transportes”;

3.C. Reordenamento fisico do layout dos acessos a porta dos
estabelecimentos de ensino, hospitais e outros equipamen-
tos que o justifiquem, melhorando o acesso a transportes
publicos, a seguranca rodovidria, resolvendo o trafego de
passagem, e promovendo a acessibilidade a pé, de bicicle-

5. Accdes e projectos a incentivar

ta, as condi¢des de movimentacdo de pessoas de mobilida-
de reduzida e o enquadramento paisagistico.

3.D. Elaboracdo de Programas Integrados de Mobilidade e
Transportes de ambito municipal ou intermunicipal.

3.E. Elaboragdo de Projectos de gestdo da procura de trans-
portes desencadeados por entidades publicas e privadas
gue constituam importantes geradores de grande nimero
de viagens.

Reestruturacao
dos espacos canal

Medidas de acalmia
de trafego

Acessibilidade
aos centros urbanos
e nas conurbacoées

INFRA-ESTRUTURA
Redes modais

Mobilidade intraurbana,
interurbana e em zonas
de baixa densidade

Multimodalidade
e articulacdo entre
modos de transporte

INFRA-ESTRUTURA
Espaco publico

Logistica local
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QUARTO PROMOVER O DESENVOLVIMENTO DA LOGISTICA LOCAL

Objectivos especificos

4.a. Apoiar o incremento da logistica de apoio a distribuicdo ur-
bana através da criagdo dos Centros de Consolidagdo Urba-
na (CCU) previstos para a rede urbana no ambito dos PROT;

4.b. Apoiar o incremento da micro logistica de apoio as cargas/
descargas em zonas urbanas de concentragdo de activida-
de comercial, através da criacdo de infra-estruturas locais
- Parques de Carga/Descarga (PCD) - para a movimentagdo
e armazenamento de seqgunda linha dos préprios estabele-
cimentos comerciais;

4.c. Inovar na organizacgdo da logistica do abastecimento urba-
no, facilitando a implantagdo de operadores vocacionados
para essa actividade.

Accoes e projectos

4.A. Construcdo de infra-estruturas de apoio a organizacdo
da logistica urbana, designadamente os CCU e os PCD em
zonas de forte concentragdo comercial no interior das ci-
dades.

4.B. Aquisicdo de veiculos ndo poluentes de transporte de mer-
cadorias associados aos PCD, eliminando assim estaciona-
mento de rua reservado a cargas/descargas.

4.C. Aquisicdo de equipamento informatico de apoio aos PCD
e aos estabelecimentos comerciais associados tendo em
vista uma gestdo centralizada e integrada de encomendas
e entregas.

Intervencao Material

Organizacao Imaterial

Qualificacao de zonas
residenciais em urbanizacoes

Logistica do
abastecimento urbano

Estacionamento
de residentes

Veiculos de
tecnologias alternativas

Novas formas
de transporte publico

INFRA-ESTRUTURA
Espaco publico
e equipamento

INFRA-ESTRUTURA
Equipamento

SERVICOS
Novas formas
de transportes

SERVICOS
Frotas amigas
do ambiente

5. Accdes e projectos a incentivar

Pagina 53



_;3};,1_45?

-
-




O s estudos de caso que se apresentam
de sequida pretendem ilustrar alguns
exemplos de processos participativos que te-
nham contribuido para o sucesso de iniciati-
vas no ambito do planeamento e desenvolvi-
mento urbano. Com o objectivo de apresentar

resultados e licoes aprendidas que possam ser
uteis a diferentes actores e propésitos, optou-
se por incluir casos nacionais e internacionais,
com abordagens a diferentes escalas e em dis-
tintos contextos histéricos, sociais, culturais
e econémicos.



UMA EXPERIENCIA PILOTO

NA CIDADE DO PORTO, PARA A MELHORIA
DOS TRANSPORTES PUBLICOS

NO EIXO FOZ - CAMPO ALEGRE - BAIXA

O eixo vidrio da Foz a Baixa do Porto com
passagem pelo Campo Alegre constitui um im-
portante corredor de transportes, de ligagdo en-
tre zonas predominantemente residenciais — Foz,
Pasteleira, Lordelo e Campo Alegre — e a Baixa ou
a Boavista. Essas zonas ndo serdo directamente
servidas pela rede do Metro em construg¢do, mas
estd ja em estudo uma fase de posterior expan-
sdo em que se admite poder vir a existir uma Li-
nha de Metro que ird ligar a Rotunda da Boavista
a Gaia (Devesas) servindo o pdlo universitdrio ao
cruzar o Campo Alegre.

6. Exemplos -

Era assim importante criar um servico de
transportes publicos por autocarro, altamente
melhorado, capaz de responder a procura e ne-
cessidades actuais de ligagdo dessas zonas da
cidade ao centro, com possibilidade de futuro
rebatimento sobre o Metro.

Praca da Galiza, Porto
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d R il | Rua do Campo Alegre I &

Rua de Diogo Botelho

Melhoria da acessibilidade e conforto
nas paragens através da abolicdo

do degrau entre esta e o autocarro,
ficando a paragem de nivel com o piso
do autocarro. Esta abolicdo de barreiras
reflecte-se na diminui¢gdo do tempo de
paragem do veiculo.

Aumento da frequéncia de autocarros,
quer pela criacdo de mais linhas, como
do ndmero de veiculos em servico em
cada linha, circulando em corredores

Rua de Diogo Botelho

O projecto de Bus Rapid Transit (BRT) | Cor- dedicados livres do congestionamento
redor de Autocarros de Alta Qualidade constituiu automével das horas de ponta, o que
uma experiéncia piloto que através da reorgani- garante a maior reqularidade nos
zacado dos corredores de circulagdo visou a intro- intervalos entre a passagem de dois
ducao das sequintes melhorias: autocarros. A percepc¢do de maior

Aumento da legibilidade do reqularidade é essencial para fidelizar
"autocarro"” através coloracdo os utentes ao transporte publico.
avermelhada do pavimento (faixa bus), Diminuicdo dos tempos de viagem pela
como pela criacdo de plataformas- existéncia dos corredores dedicados.
paragem sobrelevadas relativamente Mais informacdo, preconizando-se a
a0s passeios e equipadas com novos existéncia em cada paragem de um
abrigos. A importancia que dessa forma painel informativo indicando o tempo
era dada ao autocarro e ao seu canal que falta para a chegada do préximo
de circulagdo teria reflexos no aumento autocarro. Muitas vezes os utentes tém
do respeito que lhes era devido por sensagao de maior tempo de espera do
parte dos automobilistas, como gue aquele que realmente tiveram de
transporte de interesse publico. suportar.
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‘Ruado CamiaoEAlegre

Maior seguranca dos pedes

associando-se ao conjunto de duas

paragens de sentidos contrdrios uma ) i
passadeira servida por seméaforos ¢ L.

e iluminada a noite, e instalagdo de ; ’ '*--..h_ﬁ
telefone publico nas paragens. 1

Neste projecto colaboraram vdrias entidades
publicas e privadas coordenadas pela Camara
Municipal do Porto: a STCP, operador que finan-
ciou o projecto e disponibilizou novos autocar- paragem existente (com base em dados de
ros e novas formas de organizacdo e prestacao inquéritos e contagens da STCP). Estudo
do servico de transportes, a Direcgao Geral de prospectivo dos ganhos em tempos de percurso,
Transportes Terrestres que financiou a obra, a regularidade e aumentos de frequéncias apds

Porto 2001 que integrou o novo conceito na obra implementacdo do projecto. Reordenamento
envolvente a Capela de N@ Senhora da Concei- e dimensionamento de cada paragem de
¢ao, e ainda, empresas como a Portugal Telecom, base para projecto de execucdo. Projecto de

EDP, e J.C. Decaux que articularam accdes de reordenamento da circulacdo automdével com

viabilizagdo das infra-estruturas necessarias e criagdo de corredor BUS.

de novos abrigos. Coordenacdo/ Projecto Geral: Anténio Pérez
Babo (gng.apb-arquitectura e planeamento, Ida)
Projecto de Execugdo: Camilo Cortesdo e

Contetdos do projecto: Programa base Mercés Vieira (Camilo Cortesdo & Associados)
e projecto de Execugdo de Corredor de Dono do Projecto: STCP, S.A.

Autocarros de Alta Qualidade no Campo Dono de Obra: Camara Municipal Porto
Alegre, Porto. Estudo de caracterizagao do Entidade financiadora: Direccdo Geral de
corredor de transportes publicos com defini¢do Transportes Terrestres (actual IMTT)

da oferta e do padrao de procura por cada Data de construgdo: 1998
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SERVICO URBANO DE AUTOCARROS FLEXIVEL, SEM PARAGENS FIXAS NEM HORARIOS TABELADOS

De forma aumentar a competitividade dos
transportes publicos rodovidrios, tem-se vindo
a desenvolver sistemas de transportes flexiveis,
eliminando a rigidez de hordrios, paragens e cir-
cuitos. Assim, consegue-se aumentar a atractivi-
dade dos transportes publicos e com isso aumen-
tar o nimero de utentes, dotando o servigo de
caracteristicas que o aproximam de um servigo
de taxi, mas com uma tarifa predeterminada e
competitiva relativamente ao tdxi e ao automo-
vel particular.
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6. Exemplos -

O conceito de linha azul foi criado em Bordéus,
Franga, consistindo num circuito urbano para au-
tocarros, que se encontra sinalizado no pavimen-
to por uma linha azul, ndo existindo nem paragens
fixas nem hordrios tabelados. O autocarro devera
passar em qualguer ponto do circuito com um in-
tervalo fixado, no maximo de 10 minutos, sendo o
tempo médio de espera, no maximo, de 5 minutos.
Qualquer utilizador pode entrar ou sair do auto-
carro em qualquer ponto do seu circuito, bastando
apenas manifestar essa inten¢do ao motorista.

Percurso e veiculo da linha azul de Odivelas
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A “Linha Azul" facilita a informacdo relati-
va ao circuito do transporte publico, permitindo m
uma simplificacdo da exploragdo. Consegue-se Politica de Cidades POLIS XXI
assim flexibilidade de hordrios e de paragens,

sendo apenas o circuito fixo, mas perfeitamente
identificado.

Uma linha azul continua é pintada, no cen-
tro da faixa de rodagem onde circula a viatura.
Esta linha deverd ter a mesma espessura que
a linha que delimita as faixas e deverd ser pin-
tada com uma tinta adequada ao pavimento
em questdo. Em situacdes de estacionamento
marcado ao longo da via, a linha azul devera
ser pintada no centro da faixa de rodagem, e
ndo préxima da marcacdo de estacionamento.
Numa via com dois sentidos, a linha azul é pin-
tada na faixa de rodagem onde circula a viatura,
caso a viatura circule nos dois sentidos, desta
via, deverd pintar-se a linha azul nas duas faixas
de rodagem.

A sinalizagdo da Linha Azul deveria ser com-
plementada com sinalizacdo urbana de modo a
fornecer informag6es sobre o itinerario, perio-
dos (dias e horas) de funcionamento, intervalos
de passagem, tarifas, acessibilidade a cadeiras
de rodas e pessoas com mobilidade reduzida,
etc. A sinalizagdo vertical em pontos estraté-
gicos do circuito, a inclusdo de informagdo em
paragens de outra carreira assim como outros
tipos de informacdo urbana mostram-se bastan-
te Uteis e de facil consulta para o passageiro.

Enquadramento urbano
do servico linha azul
de Abrantes

Neste momento existem servigos de au-
tocarro em linha azul em diversas localidades
portuguesas, nomeadamente em Barreiro, Bra-
ganca, Coimbra, Loures, Odivelas, Portalegre,
Viana do Castelo e Viseu, prevendo-se ainda a
sua introdugado noutras localidades.
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PROGRAMA DE VIABILIZAGAO DE UM CANAL PROPRIO PARA ELECTRICO

A solucdo preconizada para o tro¢o da mar-
ginal compreendida entre o Passeio Alegre e o
Infante assenta na criagdo dum canal préprio em
via Unica para o eléctrico (operado pela STCP)
capaz de vir a admitir o incremento do transpor-
te reqular de passageiros, inclusive com material
circulante do tipo eléctrico-rapido. Nas paragens
o canal é alargado para permitir a via dupla e
esta é estendida para além das paragens sempre
que possivel.

6. Exemplos -

O conceito global de circulagdo e transportes
adoptado no projecto esta condicionado por este
pressuposto. A solugdo encontrada para a viabi-
lizagdo da circulacdo dos actuais eléctricos, ou
de futuros eléctricos rdpidos, assenta na afecta-
¢do dum corredor especifico (de sentido Unico) a
essa funcdo, tendo em vista dotar esse sistema de
transportes de maior fiabilidade, conseguida pela
ndo partilha com a circulagdo automdével. A loca-
lizagdo e dimensdo das paragens teve como ob-
jectivo consequir a articulacdo entre os sentidos
duplo do eléctrico e a necessidade de aproximar
tanto quanto possivel as paragens dos autocarros,
se possivel no mesmo enfiamento e para as de
sentido E-W.

Espaco canal
antes e depois
da intervengdo
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Dada a exiguidade da largura do corredor dis-
ponivel, principalmente nas zonas das paragens
em via dupla, optou-se pela instalagdo de um
Unico abrigo entre as linhas, o que implica uma
troca de sentidos por parte das viaturas, nesses
trocos — permitindo a entrada e saida dos passa-
geiros sempre pelas portas do lado direito. Nesse
pressuposto foi vidvel fazer coincidir no mesmo
perfil transversal as paragens dos autocarros
para o sentido E-W, ocupando a zona de estacio-
namento em linha prevista a todo o comprimento
da marginal. As paragens de sentido inverso sdao
inevitavelmente desfasadas.

Manteve-se uma oferta minima de estaciona-
mento na via publica correspondente ao compri-
mento do canal do eléctrico, com lugares dispos-
tos em linha, exceptuando os locais das paragens
e entroncamentos com outros arruamentos.
Tanto o estacionamento como o eléctrico visam
principalmente o servico da edificacdo existente,
principal razao pela qual sdo propostos na mar-
gem Norte da Marginal.

=]

Conteudos do projecto: Programa base para DESETID 6
pormenor da

Plano de Urbanizacdo e projecto de execugao e s
da Marginal do Douro entre o Passeio Alegre em paragem
e o Infante, Porto; Estudo de caracterizagao

do corredor de transportes publicos e da

circulagao rodoviaria. Estudo prospectivo dos

ganhos em tempos de percurso, regularidade e

aumentos de frequéncias apds implementacdo

do canal préprio para eléctrico. Reordenamento

e dimensionamento de cada Paragem e

articulacdo eléctrico-autocarros.

Especialidade de Circulacao e Transportes:

Anténio Pérez Babo (gng.apb-arquitectura e

planeamento, Ida)

Projecto de Execucdo: Manuel Fernandes de Sa

(Manuel Fernandes de S4, Lda)

Dono de Obra: Camara Municipal Porto

Data de construcao da 12 Fase: 1998.

22 Fase: 2000
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A GESTAO DA ACESSIBILIDADE COMO FACTOR DE QUALIFICACAO DA MOBILIDADE

Para o sucesso de uma estratégia de Gestao
da Mobilidade Urbana, sdo necessarias medidas
de melhoria das opg¢des de mobilidade (medidas
“pull") e medidas penalizadoras do uso de mo-
dos de transporte menos eficientes (medidas
“push”), de forma a aumentar o acesso a ser-
vicos e actividades. Neste ambito, o municipio
de Torres Novas tem vindo a implementar um
conjunto de medidas convergentes com estes
principios, nomeadamente a introdu¢do de uma
rede de transportes publicos urbanos baseada
no reajustamento do sistema de TP e na oferta
de servicos de transporte alternativo, adequado

6. Exemplos -

a contextos de baixa procura, e também através
de projectos urbanisticos especificos como a re-
qualificagao urbana da Praga 5 de Outubro, loca-
lizada no centro histérico, que incluiu a redugdo
significativa da oferta de estacionamento e a me-
Ilhoria da acessibilidade pedonal.

Mais recentemente, o municipio implemen-
tou o Programa Aceder, cujo objectivo é a promo-
¢do da acessibilidade pedonal em todo o centro
histérico como factor de inclusdo de individuos
de mobilidade condicionada e simultaneamente
como factor de estimulo das deslocag6es pedo-

Transformacg&o
da Praca 5
de Outubro
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nais, de forma a aumentar significativamente o
peso das deslocacdes pedonais na reparticao
modal e reduzir a utilizagdo do automével par-
ticular - podendo assim classificar-se como uma
medida “pull” que extravasa os meros aspectos
da politica de transportes incluindo também as-
pectos de desenho urbano e de inclusdo social.
Indirectamente, pretende-se ainda que a melho-
ria da acessibilidade pedonal contribua para a
melhoria da acessibilidade aos transportes publi-
co e assim para o incremento da sua utilizagao
e para o aumento do dinamismo econémico do
comeércio local.

Este programa tem como caracteristica dife-
renciadora o facto de se constituir como um sis-
tema de gestdo de espago publico, uma vez que
para além do diagndstico da situacdo existente
e identificagdo de solugbes, permite a gestao
continuada de intervencdes no espago publico e
também a identificacdo de incidentes por parte
de qualquer utilizador, envolvendo assim os ci-
daddos na execucdo e sucesso das medidas de
promogao da acessibilidade pedonal.

Requalificagdo da Praca 5 de Outubro
Projecto: CM Torres Novas

Promotor: CM Torres Novas

Projecto financiado através do Programa POLIS
Regeneragdo Urbana - Centro Histdrico de
Torres Novas/QREN

Programa ACEDER Torres Novas

Projecto: Espaco & Desenvolvimento/PraxisD
Promotor: CM Torres Novas

Projecto financiado através do POPH/QREN
Transportes Urbanos Torrejanos

Projecto: Perform Energia/Trageo

Promotor: CM Torres Novas

Nivelamento
de passeio a faixa
de atravessamento

_Lancil de granito (protecg3o do embasamento) e
Pedra de granito Brita
~ Massame de betSio

Contra Guia em granito-

Rebaixamento do passeio - altura lancil= 12cm
Corte transversal

6.
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ACCOES DE DEMONSTRACAO DE VEICULOS

O sector dos transportes é responsavel por
cerca de 30% das emissGes de gases nocivos e
com efeito de estufa (GEE), com consequéncias
para o ambiente e para a saude, bem expressas
no Plano Nacional de Ac¢gdo Ambiente e Saude
(PNAAS). E assim fundamental a reducdo do Tl e
a promocdo do TP, utilizando energias amigas do
ambiente, recorrendo para o efeito as novas tec-
nologias que permitam transportes limpos, tanto
a nivel atmosférico como sonoro, ou seja contri-
buir para a melhoria dos dominios da qualidade
do Ar e do Ruido.

No seguimento das orientacdes do Livro
Branco sobre a politica dos transportes da Co-
missdo Europeia sob a designacdo de “A raciona-
lizacdo do transporte urbano”, onde especifica-
mente se propde que seja incentivada a procura
pela demonstracdo, e conscientes de que o maior
problema ndo é de natureza tecnolégica, mas
correspondente a necessidade de uma mudancga

6. Exemplos

de mentalidade e de um modo de estar social, e
sendo certo que os decisores publicos terdo que
encetar politicas mais eficientes de combate a
poluicdo e ao congestionamento urbano, a ex-Di-
reccdo-Geral de Transportes Terrestres e Fluviais
(DGTTF) e a Associacdo Portuguesa do Veiculo
Eléctrico (APVE) pretendiam demonstrar que as
solugBes das tecnologias alternativas (gas e elec-
tricidade - aplicadas a autocarros, taxis e outros
modos de servico publico) existem e esperam
uma oportunidade de serem aplicadas.

Neste sentido, a ex-Direc¢do Geral de Trans-
portes Terrestres e Fluviais, em parceria com a
APVE e as Camara Municipais, realizou acc¢des
de demonstracdo utilizando Veiculos Eléctricos
nas frotas de transporte urbano em 25 cidades
entre os anos de 2001 e 2005, com o objectivo
de promover a introdu¢do de VE nas frotas de
transporte publico urbano, através de acg¢des de
demonstragao.
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Minibus eléctricos
em demonstracdo




Apds a experiéncia com um “Gulliver” (de fa-
brico italiano) e um “OREOQS" (de fabrico francés),
no ano de 2001, da colaboracdo entre a DGTTF e
APVE, a estratégia de intervencdo resultou num
“Programa de Demonstra¢do da Introdugdao de
Autocarros Eléctricos em Frotas de Transporte
Publico Urbano em Cidades Portuguesas”, com
dois mini-autocarros “Gulliver”, o qual decorreu
de Junho de 2002 até ao inicio de 2005. Esta
accao englobou demonstragdes em 25 cidades
portuguesas, e a da participagdao em 13 eventos
ligados a estas tematicas.

Apds o “Programa de Demonstracao de Au-
tocarros Eléctricos amigos do ambiente urbano”
ter percorrido 25 cidades Portuguesas, em dois
anos e meio, cinco cidades decidiram aplicar a

RROS ELECTRICOS

AUTOCA

6. Exemplos -

tracgdo eléctrica em novas linhas urbanas, nos
seus centros histéricos, concluindo um total de
14 mini-autocarros eléctricos (até Setembro de
2005) em circulagdo em Portugal.

Dada a experiéncia adquirida pela Associa-
¢do Portuguesa do Veiculo Eléctrico (APVE)
em matéria de recolha e tratamento de dados,
e considerando a ligagdo da cidade de Coimbra
a traccdo eléctrica ao longo dos anos, foi cele-
brado um Acordo de Cooperagdo Técnica entre
a Direccdo-Geral dos Transportes Terrestres e
Fluviais (DGTTF), a APVE e a Camara Municipal
de Coimbra / Servicos Municipalizados de Trans-
portes Urbanos de Coimbra (SMTUC), funcionan-
do os SMTUC como base logistica. A este acordo
aderiram as Camaras Municipais de Portalegre,
Braganca, Viana do Castelo e Viseu.

Como resultado deste programa de demons-
tracdo, foram criados novos servicos de trans-
porte com recurso a mini-autocarros eléctricos
nas cidades de Coimbra, Portalegre, Braganca,
Viseu e Viana do Castelo.

Projecto: IMTT/ GPIA e APVE - Robert Stussi
Intervenientes: Ex-Direc¢ao-Geral dos
Transportes Terrestres e Fluviais
Associacdo Portuguesa do Veiculo Eléctrico
Servigos Municipalizados de Transportes
Urbanos de Coimbra (SMTUC)

Camara Municipal de Coimbra

Camara Municipal de Portalegre

Camara Municipal de Braganca

Camara Municipal de Viseu

Camara Municipal de Viana do Castelo
Faseamento: Junho 2002 a 2005
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Rede das cidades
envolvidas
no projecto
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PROGRAMA CONCEPTUAL DE TRANSPORTES PARA O PROJECTO DE ARQUITECTURA

A Camara Municipal de Braganca tinha em
vista a localizacdo da Estacdo Rodovidria na zona
de expansao recente, onde se tinham vindo a con-
centrar um conjunto de equipamentos e servicos
publicos, designadamente estabelecimentos de
ensino complementar e secundario, de formacdo
profissional, de sadde (hospital e centro), equipa-
mentos desportivo, de seqguranga publica, a feira
e as proéprias instalacdes da Camara Municipal.

No ambito do Plano de remodelac¢do da zona
central da cidade questionou-se o destino a dar
a antiga Estacdo Ferrovidria, que havia passado
para a gestdo municipal. Como é sabido, nas ul-
timas décadas o crescimento das taxas de moto-
rizagcdo e as politicas de modernizagdo da rede
vidria nacional levaram a uma situacdo de crise
do transporte ferrovidrio, tendo conduzido ao
encerramento da Linha Ferrovidria do Tua que
ligava a Linha do Douro (Porto) a Braganga, com
passagem por Mirandela.

Condigdo necessdria para a manutencdo da
central de camionagem nesta zona da cidade foi
a estruturacdo de um eixo de atravessamento

6. Exemplos

da cidade no sentido N/S (uma parte em tunel)
gue permitiu obter um novo desempenho para o
trafego de atravessamento no centro da cidade,
assim como para trafego pesado de passageiros,
com passagem por um né que liga directamente
a rua da Estacdo.

A decisdo camararia de manutencdo da Esta-
¢do Rodovidria na drea da antiga Estacdo Ferrovi-
daria, situada na plataforma intermédia da cidade,
assentou na opgdo estratégica de dinamizagdo
da cidade no seu conjunto, dada a proximidade
as zonas antigas (Centro Histdrico), e as dreas de
expansdo recente (plataforma alta).

Decorreu do local seleccionado para a loca-
lizagdo da Estagdo Rodovidria a necessidade de
separar por trés médulos as diferentes funcdes
a contemplar, designadamente o servigo inte-
rurbano regular, o servi¢co “expressos” nacional
e internacional, e as instalagdes de apoio dos
operadores, assim como o servico de pequenas
mercadorias.

A construcdo da Estacdo Rodovidria foi inte-



grada numa operacdao ampla de requalificagao
urbanistica desta drea central da cidade, incluin-
do a construcdo de um pequeno parque urbano,
e a requalificacdo de um trogo de linha ferrovi-
aria na qual se instalaram bancos méveis sobre
0s carris.

Os trés médulos da Estacdo Ferrovidria tém
funcionamento independente e encontram-se li-
gados por percursos pedonais. O programa € o
descrito no Esquema.

Actualmente a Estagdo Rodovidria goza de
um bom acolhimento por parte da populagao ido-
sa local, que usufrui dos seus espacos envolven-
tes como zona para passar os tempos livres.

Cais de acesso
para mercadorias

6. Exemplos -

Enquadramento
urbano
da interface

Conteudos: Programa Conceptual de
Transportes para o Projecto de Arquitectura
Programa de Transportes: Anténio Pérez Babo
(gng.apb-arquitectura e planeamento, Ida)
Projecto de Arquitectura: Carlos Prata,
Arquitecto, Porto

Dono de Obra: Camara Municipal de Bragancga e
Direccdo Geral de Transportes Terrestres

Data de construgdo: 2002
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MODULO DE MERCADORIAS,
SERVICOS E TURISMO
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Esquemall
SUB-UNIDADES FUNCION AIS (médulos) EPRINCIPAISEQUIPAMENTOS

Médulo C
SERVIGOS

7 UNIDADES
(uma por Operador)
com:

Escritorio
30 m2
+
Armazém-cacifo
pequenas
mercadorias
10-15 m2
+
2 Lugares

de acostagem

autocarros

O DE
EIROS

Parqueamento
Autocarros
(incluindo “Turismo”)
12 Lugares

. ]

Estacionamento
ligeiros (C/D)
16+12 lugares

Instalagoes sanitarias/
arrumos-limpeza
e
alimentar
automatizado

Estrutura de
Cobertura

Médulo B
EXPRESSOS

Terminal Servigo
“Expressos”

Carreiras Nacionais:
Cais
E1,E2 e E3

Carreiras
Internacionais:
Cais E5

Cais E4
de reforgo ao
servico nacional
e internacional

.

Carrinhos
individuais
de bagagem

Informagao
escrita
(painéis electronicos
por cais)

e sonora; publicidade;
Telefone(s) publico

Instalagoes
sanitarias/ arrumos-
limpeza
e
alimentar
automatizado

Estrutura de
Cobertura

Médulo A
PASSAGEIROS
(antiga Estagdo

Ferroviaria)

Atrio-entrada,
Sala Espera,
Painéis Informativos;
publicidade;
Telefone(s) publico

Acesso a 9 cais
em 3 plataformas com
abrigos + 3 cais
desembarque

Bilheteiras
por operador
7 unidades

.

Bar/ restaurante
Loja conveniéncia
(quiosque-livraria)

Instalagoes sanitarias/
arrumos-limpeza

.

Carrinhos individuais
+

Cacifos individuais
de bagagem

Direcgao ECC

(gabinete, sala reunides e

sala informagao, controlo
e comunicagdes)

Paragem autocarros
urbanos, taxis e lugares
de paragem

+

Paragem
Principal
EXPRESSOS
(Politécnico)

e

Paragem
Principal
INTERURBANAS
(C.Saude e ES)

Abrigos sobre
plataformas elevadas
(1 veiculo por sentido)

Painéis Informativos
e publicidade

Telefone publico

6. Exemplos

Pagina 77




A MICROLOGISTICA COM SOLUGAO DE FUTURO

O transporte de mercadorias na cidade - até
ha pouco tempo raramente tido em conta nas
problematicas de deslocacdo urbana ou nas poli-
ticas de desenvolvimento econémico das cidades
- representa uma parte ndo negligencidvel do
trafego motorizado urbano: o seu bom funcio-
namento condiciona a dinamica econémica das
cidades.

Tendo em conta a realidade e a experiéncia
da empresa em Franca, a Chronopost desenvol-
veu um “trolley eléctrico”. Conhecido por Chrono
City, o “trolley eléctrico”, movido a electricidade
através de baterias, concilia os interesses dos
agentes econdmicos (comércio tradicional) com
as preocupacdes ambientalistas das autarquias e
Organizacgdes Nao Governamentais.

Equipada com um “joystick” que permite ao
Operador de Distribuicdo Postal da Chronopost
manobrar comodamente o “trolley eléctrico” e
realizar em segurancga o circuito (entrega e reco-
Iha de encomendas) nas zonas pedonais, o Chro-

6. Exemplos

no City permite uma diminui¢do de mais de 50%
de emissGes de diéxido de carbono, de diéxido de
enxofre e de éxido de enxofre.

A assumir-se como um sistema que assegura
e contribui para diminuir os riscos de engarrafa-
mento, o Chrono City transporta documentos e
encomendas que sao colocados em contentores
de 1,3 m3. O contentor, que suporta uma carga de
300 kg, é colocado sobre uma plataforma moével
motorizada eléctrica, com trés ou quatro rodas.
A velocidade maxima do Chrono City é de 5,5
km/hora.

Desenvolvido a partir do programa francés
“Transporte de Mercadorias na Cidade" (TMC),
em ligagdo com o PREDIT (programa nacional
de pesquisa e de inovagdo nos transportes ter-
restres, uma iniciativa dos ministérios franceses
dos Transportes, do Ambiente e da Industria), o
conceito do Chrono City foi apresentado pela pri-
meira vez a esta entidade em 1998, que o validou
em Novembro de 2000.



A primeira concretizacdo do Chrono City
aconteceu no centro de Estrasburgo em Abril de
2001. Nessa altura a Chronopost respondeu ao
repto que a Camara Municipal daguela cidade ha-
via langado: ter uma empresa de transporte que
respondesse a nova organizagao de entregas no
centro histérico.

Desde o dia 15 de Setembro 2002 que a ci-
dade sede do Parlamento Europeu vé as suas
entregas/recolhas da Chronopost serem efectu-
adas pelo Chrono City.

Pelo seu impacto na reducdo da poluigao (so-
nora e atmosférica), no trafego das cidades e no
stress e risco de acidentes dos Operadores de
Distribuicdo Postal (simplificando o acesso aos
locais de entrega), o Chrono City é j& uma solu-
¢do implementada noutros paises.

6. Exemplos -

Por cd, é na baixa da cidade do Porto (2008)
e no centro histérico de Evora (2009) que as en-
tregas e recolhas de encomendas via Chronopost
sdo efectuadas com recurso a este veiculo eléc-
trico, movido através de baterias.

Projecto: Chrono City

Politica de Cidades POLIS XXI

Nome técnico:

“Trolley eléctrico”

Entidade detentora veiculo:
Chronopost Portugal
Cidades onde circula:

Porto e Evora
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NUMEROS DA SERIE JA PUBLICADOS

1 @ A energia nas cidades do futuro
2 (] Cidades inteligentes, governacao territorial e tecnologias de informacao e comunicacao
30 A identidade dos lugares e a sua representacdo colectiva

Bases de orientagdo para a concepgdo, qualificagcdo e gestdo do espago publico
40 AlteragGes climdticas e desenvolvimento urbano

5. Governancia e participacao na gestao territorial

PROXIMO NUMERO DA SERIE

i (] Seguranca publica e desenvolvimento urbano

A prevencdo do crime através do espago construido
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