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RESUMO

Os sistemas de mobilidade sdo marcados pela sua constante renovacgdo e inovagdo. Em meio
urbano estes apresentam maiores desafios devido & necessidade de conjugar diferentes
utilizadores e funcdes. Com a evolugéo dos sistemas de mobilidade geram-se problemas tanto
ambientais como operacionais que justificam a ado¢do de uma politica integrada de
desenvolvimento sustentavel assente em medidas de apoio e mitigadoras das consequéncias.

A nivel ambiental é necessario promover uma maior consciencializacao para os problemas que
podem ndo ter retorno. As entidades governamentais assumem um papel essencial na tomada
de medidas que tenham como objetivo Gltimo a sustentabilidade dos sistemas de transportes.

A mobilidade, sendo um dos sectores que mais contribuiu para a degradacdo ambiental, envolve
problemas, em grande parte resultantes de problemas de operacionalizacdo. Em articulagcdo com
a preocupacdo ambiental, é fundamental a criacdo e implementacdo de sistemas e modos
alternativos que possam contribuir para tornar os sistemas de mobilidade cada vez mais
sustentaveis. Para além disto, as criacdes de sistemas de apoio a mobilidade tornam-se fulcrais
na mudanga de mentalidades da populacéo.

Neste contexto, a presente dissertacdo centra-se na definicdo de uma estratégia global de
mobilidade aplicada a meio urbano, tendo por base as atuais tendéncias seguidas pela Unido
Europeia. Para o efeito foram identificados servicos e medidas que, de forma complementar ou,
em conjugacdo entre si, permitem promover o uso dos transportes publicos e dos modos
alternativos como a bicicletas e trotineta, em detrimento do veiculo automovel individual.
Complementarmente, sdo apontadas medidas dissuasoras ao uso do automovel privado
apoiadas pela implementacdo de uma rede de parques periféricos e de sistemas de integracao
tarifaria, de informacdo e as campanhas de sensibilizacdo da populacéo.

A aplicacdo destes conceitos é testada num estudo de caso para o qual € definido um conjunto
integrado de propostas para promoc¢do da mobilidade sustentavel, concordantes com as boas
praticas internacionais, tendo-se selecionado como estudo de caso o nucleo urbano da Figueira
da Foz. Por se tratar de uma localidade com forte cariz turistico sazonal, este estudo de caso
revelou-se um desafio interessante onde a micromobilidade assume, por natureza um papel
central, a qual foi devidamente conjugada com solugdes inovadoras e ambientalmente
eficientes. Sdo apresentadas propostas que priorizam 0 uso de meios de transporte mais
sustentaveis como os transportes partilhados e modos suaves, facilitando a articulagdo e
integracdo destes modos dentro da zona urbana da Figueira da Foz e a definigdo de uma solugédo
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globalmente eficiente e assente nos trés pilares fundamentais da sustentabilidade: social,
econdmica e ambiental.

Palavras Chave: Mobilidade, Sustentabilidade, Transportes, Cidade turistica, Figueira da Foz
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ABSTRACT

Mobility systems are marked by their constant renewal and innovation. In urban environments
they present greater challenges due to the need to combine different users and functions. The
evolution of mobility systems generates both environmental and operational problems that
justify the adoption of an integrated sustainable development policy based on support measures
and measures to mitigate the consequences.

At the environmental level it is necessary to promote a greater awareness of the problems that
may have no return. Government entities play an essential role in taking measures that have as
their ultimate goal the sustainability of transportation systems.

Mobility, being one of the sectors that has contributed the most to environmental degradation,
involves problems, largely resulting from operationalization problems. In articulation with the
environmental concern, it is fundamental the creation and implementation of alternative
systems and modes that can contribute to make the mobility systems more and more sustainable.
Besides this, the creation of mobility support systems is essential to change the population’s
mentality.

In this context, this dissertation focuses on the definition of a global mobility strategy applied
to the urban environment, based on the current trends followed by the European Union. For this
purpose, services and measures were identified that, in a complementary way or in conjunction
with each other, allow the promotion of the use of public transport and alternative modes such
as bicycles and scooters, in detriment of the individual car. In addition, measures to discourage
private car use are identified, supported by the implementation of a network of peripheral parks
and fare integration systems, information and public awareness campaigns.

The application of these concepts is tested in a case study for which an integrated set of
proposals for the promotion of sustainable mobility is defined, in accordance with international
best practices, having been selected as a case study, the urban core of Figueira da Foz. Since it
is a place with a strong seasonal tourist character, this case study proved to be an interesting
challenge where micromobility assumes a central role, which was duly combined with
innovative and environmentally efficient solutions. Proposals are presented that prioritize the
use of more sustainable means of transport such as shared transport and soft modes, facilitating
the articulation and integration of these modes within the urban area of Figueira da Foz and the
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definition of a globally efficient solution based on the three fundamental pillars of
sustainability: social, economic and environmental.

Keywords: Mobility, Sustainability, Transportation, Tourist City, Figueira da Foz
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1. INTRODUCAO

1.1. Enquadramento do Tema

Ao longo da evolucdo da humanidade, a necessidade de dispor de instrumentos que
permitissem facilitar varios aspetos do quotidiano tornou-se cada vez mais eminente. A
principal preocupacdo na evolucdo destes instrumentos era somente pratica ndo havendo
qualquer preocupacgdo com 0 excesso de uso ou 0s custos ambientais que estes teriam a curto,
médio ou a longo prazo. Muitas décadas de forte industrializacdo e falta de consciéncia em
relacdo ao uso do solo e aos problemas ambientais fizeram com que o planeta enfrente no
presente as consequéncias, podendo atingir-se um ponto de ndo retorno em que a vida como a
conhecemos mude drasticamente.

Um dos sectores que evoluiu muito e que contribuiu para um grande aumento da poluicdo
ambiental gerada no mundo é o sector dos transportes. Isto deve-se ao facto de a producgéo
automovel ter crescido muito a nivel industrial e ao facto da procura de automovel privado por
parte das pessoas ter crescido, entre outros fatores.

A consciéncia ambiental da populagédo tem vindo a aumentar, principalmente junto das geracoes
mais jovens. Isto levou a que a comunidade internacional comecasse a definir metas para
mitigar a longo prazo os efeitos da poluicdo. Um dos documentos referéncia nesta matéria é a
Agenda 2030, fruto do trabalho conjunto de governos e cidad&os de todo o mundo. A Agenda
2030 e 0s 17 Objetivos de Desenvolvimento Sustentavel (ODS) que integra, sdo a visdo comum
para a Humanidade, um contrato entre os lideres mundiais e 0s povos, que resulta numa “lista
das coisas a fazer em nome dos povos e do planeta”. Entre os 17 ODS estd contemplada a
importancia do desenvolvimento sustentavel no setor dos transportes.

A par da consciéncia ambiental, enfrentam-se hoje em dia outros problemas de mobilidade em
zonas densamente povoadas, como € o caso dos centros urbanos, traduzidos seja em termos de
congestionamento, seja em falta de espagos para responder a procura de estacionamento. O
excessivo uso do automdvel nos centros urbanos agravado pela falta de interacdo com os outros
modos de transporte alternativos traduzem-se no presente em graves consequéncias em relacao
a qualidade de como nos movimentamos.

Apesar desta consciencializagéo e da vontade de mudar as formas de transporte para alternativas
mais limpas e eficazes, surge o problema de conseguir implementar estas no meio urbano do
presente.

A sustentabilidade da mobilidade urbana trata a evolugdo dos nossos sistemas de transportes
tendo como principal foco a mitigacdo dos impactes ambientais conjugada a eficiéncia dos
movimentos de pessoas e mercadorias.
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A mobilidade urbana como a conhecemos terd de sofrer alteracfes para que 0s objetivos
propostos sejam atingidos. Estas alteracGes devem ser estudadas de forma a que exista uma
otimizacdo progressiva da mobilidade sustentavel.

1.2. Objetivos da Dissertacao

O objetivo da primeira parte desta dissertacdo passa por identificar os instrumentos
desenvolvidos para alcangar e promover a sustentabilidade mundial com uma maior incidéncia
no setor da mobilidade. Numa segunda parte identificam-se modos e sistemas de transporte,
assim como as suas caracteristicas funcionais e como estas podem ter impactos nos movimentos
urbanos e na mobilidade geral interligando-se entre si.

Estas fases em conjunto servirdo de apoio ao desenvolvimento de propostas de promocéo e da
mobilidade da Figueira da Foz que é caracterizada por ter uma afluéncia consideravel turistas.
A base nesta proposta assenta principalmente na necessidade de promover o uso de transportes
mais sustentaveis, deixando o automovel privado mais limitado em meio urbano.

Com esta dissertacdo faz-se uma reflexdo do potencial que os modos de transporte menos
usados na atualidade podem ter, individualmente e em conjunto, tendo em grande consideracéo
a sustentabilidade que estes apresentam para a mobilidade e para o ambiente.

1.3. Estrutura da Dissertacéo

Esta dissertacdo apresenta-se dividida em 5 capitulos. No Capitulo 1, é apresentado um
enguadramento inicial do desenvolvimento da mobilidade e quais as preocupacdes que esta
apresenta para a atualidade e para o futuro, seja em aspetos ambientais ou funcionais. Estes
aspetos apresentam-se com base para 0s temas gerais que serdo desenvolvidos ao longo do
presente trabalho. Ainda neste capitulo apresenta-se quais 0s objetivos principais desta
dissertacdo e a respetiva estrutura.

No Capitulo 2 apresentam-se gquais 0s organismos e documentos que pretendem servir de base
para o desenvolvimento da mobilidade sustentavel bem como algumas das principais
plataformas e projetos que promovem o estudo e o desenvolvimento de iniciativas que
permitam retirar conclusdes de relevo no mesmo ambito.

No Capitulo 3 descreve-se, através de uma extensa recolha bibliografica, quais os impactos,
positivos ou negativos, que os diferentes modos e sistemas de transporte apresentam quando
circulam singularmente ou de maneira integrada com outros modos de transporte. Neste
capitulo apresentam-se também as capacidades funcionais de apoio aos transportes que
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apresentam ser fundamentais ao funcionamento destes modos, tais como 0s sistemas de
informacdo e os sistemas de bilhética integrada. Apresenta-se também um subcapitulo onde se
destaca as especificidades proprias de cidades turisticas, dada a sua importancia para o caso de
estudo.

No Capitulo 4 é apresentado o caso de estudo. Numa primeira parte apresenta-se uma
caraterizacdo da zona urbana da Figueira da Foz e também qual o estado atual da mobilidade
da zona e dos modos que nela atuam. De seguida procede-se ao desenvolvimento de propostas
a executar nos diferentes sistemas de transportes com o objetivo de melhorar o estado da
mobilidade no futuro nesta zona de modo a conseguir servir da melhor forma quer a populacao
residente quer a visitante.

Por Gltimo, no Capitulo 5 descreve-se quais as principais conclus@es desta dissertacao e quais
as perspetivas para futuros trabalhos.
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2. Sustentabilidade Urbana

2.1. Introducao

O termo sustentabilidade assenta na existéncia de um equilibrio natural entre o que se gasta e 0
que se produz no ambiente. O debate sobre o tema da sustentabilidade tem vindo a ganhar
espaco nas sociedades modernas, face ao crescimento desmedido de dispéndio dos recursos
naturais e as evidencias resultantes das alterac6es climaticas. Contudo, ndo sdo apenas os efeitos
ambientais que se véo verificando. Nota-se também uma disparidade entre o que se gera e 0
gue se consome a outros niveis como econémicos e sociais, havendo uma maior preponderancia
nas zonas urbanas.

O conceito de sustentabilidade urbana pode abranger uma variabilidade de conceitos e
problematicas. Por ter uma grande abrangéncia deve-se ter em mente que todas as partes tém
de ser tratadas de forma mais balanceada possivel para gque se tire o melhor proveito de todos
o0s intervenientes. Torna-se de grande importancia a execucdo de planeamentos e diretivas
implementados a escala planetaria para que possa existir uma maior cooperacdo em prol da
sustentabilidade mundial. Um exemplo disso sdo as Nagdes Unidas, enquanto promotora da
Agenda 2030. Este documento retrata as necessarias alteracfes a concretizar para que se possa
assegurar um melhor futuro do planeta. Como esté representado na Figura 2.1, a Agenda 2030
tem como grande objetivo poder guiar possiveis intervencdes a executar nas varias areas
apresentadas.
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Figura 2.1 - Objetivos de desenvolvimento sustentavel da Agenda 2030 (ods app@2021)

Sendo as cidades um local que devido a sua dimensao e atratividade por parte de todo o tipo de
pessoas, as diferencas sociais e econdmicas podem ser muito mais evidentes na forma como
como 0s Vvarios extratos da populacdo se movimentam. Torna-se entdo de extrema importancia
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uma analise de possiveis alteragdes ao sistema de mobilidade que tenham como objetivo Gltimo
uma sustentabilidade geral do sistema urbano.

2.2. Mobilidade Urbana Sustentavel

A garantia de uma adequada mobilidade urbana € central ao desenvolvimento econémico social
dos espacos, revelando-se ainda essencial a coesao territorial e social. A mobilidade, tal como
outros sectores, cresceu largamente, ao longo das Gltimas décadas, fruto dos padrdes de
deslocacdo e do crescimento desregrado e disperso do territorio.

O crescimento do uso do automavel nas cidades é uma das principais preocupacées dos gestores
do sistema urbano. Isto deve-se ao facto de a maioria da populagdo continuar a privilegiar o
veiculo privado como o seu modo de deslocacdo de elei¢do, dentro do meio urbano. Com efeito,
quanto maior é a sua utilizacdo, maiores sdo 0s impactos ambientais e funcionais. Estima-se
que o sector da mobilidade apresenta cerca de 25% das emissbes GEE geradas em todo o
territdrio nacional e, destes, 96% s&o gerados pelo setor rodoviario (dre@2019).

A nivel ambiental o exercicio mais I6gico passa por pensar que quanto maior for a utilizacao
do automdvel privado, maiores serdo os consumos de combustiveis, o que se traduz em maiores
niveis de emissdes poluentes, que se demostrardo sob a forma de alteracdes climaticas. Também
ao nivel funcional, se conclui que quanto maior for o nimero de automoveis em circulagéo,
maiores serdo 0s congestionamentos, as dificuldades de acessos, a falta de estacionamentos para
todos, que se traduzem em maiores tempos de viagem para 0s automobilistas. Tanto ao nivel
funcional como ambiental, a cadeia de causas e consequéncias revela sempre impactos
negativos na qualidade de vida da populacéo.

Apesar da mobilidade urbana ser muito condicionada pelo volume muitas vezes excessivo de
automaveis na rede, outros fatores podem contribuir para agravar a situacdo. O planeamento
urbano, a falta de oferta de servicos publicos de transportes partilhados, a inexisténcia ou
deficiéncias infraestruturais ciclaveis ou pedonais, ou até mesmo a predisposicao da populagéo
para mudar habitos de locomocéo, sdo alguns dos fatores que em conjunto podem condicionar
a mobilidade urbana.

Estes aspetos sublinham a necessidade de envolver nesta equacdo, a sustentabilidade. Importa
assim atingir niveis de mobilidade que respondam a todos de forma satisfatdria e por meios
econdmica e ambientalmente sustentavel. Tal designio podera obrigar a adocdo coordenada de
incentivos econdmicos e fiscais.

2.1.1. Instrumentos de Politica Comunitaria

Com a globalizacao e os avangos de métodos, muitos problemas associados tendem a aparecer
em Vvérias partes do globo. Nesse contexto, tem-se notado que problemas como a preocupacgao
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ambiental, sustentabilidade e a mobilidade em geral sdo transversais aos estados membros da
Unido Europeia.

Tendo atencdo estas problematicas, varios instrumentos de politicas comunitarias foram criados
para que houvesse um suporte legislativo e recomendativo para os seus estados membros
apoiarem medidas de combate as alteracdes climaticas e aos deficientes niveis de mobilidade.

Entre outras, as politicas comunitarias mais direcionadas para os problemas dos transportes
estdo patentes no Livro Verde e no Livro Branco. Estes documentos sublinham a necessidade
de modificar o atual sistema de transportes tornando-o mais competitivo, integrado, funcional
e mais amigo do ambiente.

O “Livro verde: Por uma nova cultura de mobilidade urbana” publicado em 2007 pela Comissao
Europeia teve como objetivo sensibilizar e trazer ao debate os principais problemas
relacionados com os transportes e ainda apresentar possiveis acdes de intervencdo. Desde entéo
e ao longo das Gltimas décadas, a UE desenvolveu inUmeros instrumentos aplicados ao sector
dos transportes urbanos (Europeia@2007).

O Pacto Ecoldgico Europeu, apresentado no final de 2019, é um desses exemplos. Apresenta a
nova estratégia de crescimento para a UE que visa encaminhar a Europa para uma sociedade
justa e prdspera, moderna, eficiente em termos de recursos e competitiva e com impacto neutro
no clima. Inclui um pacote de medidas com um roteiro para tornar a economia da UE mais
sustentavel, abrangendo os varios sectores de intervencdo. Este pacto assinado por todos 0s
estados membros da EU tem como objetivo de “proteger, conservar e reforgar o capital natural
da UE e proteger a satde e o bem-estar dos cidaddos contra riscos e impactos relacionados com
o ambiente” (eur-lex.europa@2019) de forma equitativa e inclusiva. Com este pacto, a EU
reafirma o seu compromisso no combate as alteracdes climaticas, com o objetivo de alcancar
a neutralidade climética até 2050.

Mais recentemente (dezembro de 2020), a Comissdo Europeia apresentou a “Estratégia de
mobilidade sustentavel e inteligente — por os transportes europeus na senda do futuro” assente
num plano de acdo com 82 iniciativas distribuidas por 10 areas chave de atuacdo. Estas
definidas em conformidade com o Pacto Ecoldgico Europeu, assumem que para alcancar a
neutralidade climatica, ser& necessaria uma reducao de 90% das emissdes dos transportes até
2050, comparativamente a 2005 (CE, 2019). A transformacao do sistema europeu num sistema
Sustentavel, Inteligente e Resiliente deve ainda ser inclusiva e dirigida “a todos”,
independentemente da regido onde vivem (Sustainable@2020). No ambito desta estratégia
destacam-se 0s seguintes objetivos gerais:

e Promover os modos com emissdes nulas, e no uso de combustiveis hipocarbénicos e
renovaveis.

e Promover a mobilidade ferroviaria em detrimento da rodoviéria nas diferentes
deslocacGes urbanas, suburbanas, regionais, nacionais e internacionais;

e Promover uma mobilidade inteligente, através da transicdo para uma mobilidade
multimodal, conectada e autbnoma, aplicada aos setores da informacao e da bilhética;
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e Criar um sistema resiliente intensificando os esforcos e os investimentos para completar
a Rede Transeuropeia de Transportes até 2030 e apoiar o setor a recuperar melhor
através de maiores investimentos, tanto pablicos como privados, na modernizacéo das
frotas em todos os modos de transporte (IMT@, 2021).

2.1.2. Instrumentos de Politica Nacional

Também a nivel nacional os instrumentos de planeamento e gestdo tém vindo a ser lancados,
em linha com as politicas europeias. Conta-se com varios exemplos que tém, particularmente
ao longo da ultima década, procurado promover, direta ou indiretamente, os padrbes de
mobilidade urbana.

O Roteiro para a Neutralidade Carbdnica 2050, assinado em 2016, é o documento que vincula
a promessa do Estado Portugués em atingir a neutralidade carbdnica em termos de GEE até
2050, representando um grande contributo para se atingirem as metas estabelecidas no Acordo
de Paris, tendo em conta os diferentes cenarios de desenvolvimento socioecondmicos.
Relativamente ao ponto de Mobilidade e Transporte, dois temas sdo fundamentais para atingir
as metas: apoio aos veiculos elétricos e a transferéncia de viagens do automovel para os
transportes publicos e modos suaves. Alguns dos objetivos concretos assentes neste documento
passam por expandir as redes ferroviarias e de metro promovendo também a integracdo
intermodal, a eletrificagdo de todos os setores de transporte atingindo o valor de 70% de
veiculos elétricos em toda a amostra nacional, o reforgo da oferta de transportes publicos, entre
outros. Estima-se ainda que entre 8 a 14% da mobilidade de curta distancia passe a ser feita em
modos suaves, até 2050 (dre.@2019).

Para isso o Programa Nacional de Investimentos 2030 atribui financiamento a estes sectores
especificos, com cerca de 21,66 mil milhdes de euros. E de sublinhar o facto de apenas cerca
de 1,98 mil milhdes de euros, serem dirigidos ao setor rodoviario o que representa uma clara
estratégia de alteracdo do paradigma, centrada no investimento no sector ferroviario, na
mobilidade suave e transportes publicos, a descarbonizacdo dos veiculos e para uma mobilidade
mais conectada, partilhada e flexivel (portugal.gov@2020).

O contexto da mobilidade sustentavel estd também presente no Plano de Recuperacdo e
Resiliéncia. Neste documento promove-se o investimento no setor da mobilidade para a
transicdo climatica. De salientar que existem 5 planos que enquadram este investimento no
setor: “Reforma do Ecossistema dos Transportes”; “Descarbonizagdo da industria”; “Plano para
a Bioeconomia Sustentavel”; “Estratégia de Longo Prazo para a Renovagao de Edificios”; “TC-
5 - Estrategia Nacional para o Hidrogénio (EN-H2)”. Estes planos previstos perfazem um
investimento total de 2 888 milhdes de euros (portugal.gov@2020).

A Estratégia Nacional para a Mobilidade Ativa Ciclavel (2020-2030), aprovada em 2019 em
conselho de ministros, € um dos documentos que mais peso tem na promocao nacional deste
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modo de transporte. Este documento incorpora metas ambiciosas para 2030 como a construcéo
de mais de 10 000 km de ciclovias e atingir uma quota modal de 7,5% de viagens em bicicleta
no territério nacional e de 10% em zonas urbanas.

2.3. Iniciativas de Promocéo da Gestao da Mobilidade

2.3.1. CIVITAS e CIVITAS 2020

A CIVITAS é um projeto criado em 2002 e cofinanciado pela unido europeia com o objetivo
de testar e inovar novas formas de mobilidade urbana que sejam mais eficientes e limpas e
partilha das mesmas. Este projeto ja conta com mais de 800 medidas experimentais de
mobilidade urbana em mais de 80 cidade dentro do espaco europeu (civitas@2020).

Iniciativas da CIVITAS também tiveram espaco em territorio nacional. O programa CIVITAS
PLUS contou com a participacao portuguesa das cidades de Coimbra no projeto MODERN, da
cidade do Porto no projeto ELAN e da cidade do Funchal no projeto MIMOSA. Resumidamente
0 projeto MODERN, centrado na cidade de Coimbra, consistiu no desenvolvimento das
medidas de incentivo ao uso de transportes publicos, através de sistemas de bilhética integrada,
melhores sistemas de informacédo e frotas mais amigas do ambiente, e na reducdo do trafego
automovel. Na cidade do Porto, o projeto ELAN consistiu numa abordagem virada para uma
melhor qualidade dos servigos de transportes publicos, tanto na questdo do conforto dos
passageiros como também em relacdo a uma gestdo mais sustentavel da mobilidade neste
sistema. No ambito do projeto MIMOSA, foram implementadas na cidade do Funchal
iniciativas com vista a promover a mobilidade urbana sustentavel através da promocao de
transportes publicos, da gestdo do trafego e dos estacionamentos, bem como também a
promocao de solugdes de protecéo e seguranca (civitas@2020).

O programa CIVITAS 2020 (2016-2020), aliado a CIVITAS consistiu ha combinacédo de trés
projetos de living labs, de mobilidade urbana sustentavel: ECCENTRIC, PORTIS e
DESTINATIONS (eltis@2020).

O projeto ECCENTRIC “centra-se na mobilidade sustentavel nos distritos suburbanos e na
logistica inovadora do transporte urbano de mercadorias, duas areas importantes que
anteriormente receberam menos atengao nas politicas de mobilidade urbana” (civitas@2020).
O ECCENTRIC centra a aplicabilidade de novos conceitos de mobilidade sustentavel em areas
suburbanas de 5 cidades europeias: Munique (Alemanha), Madrid (Espanha), Ruse (Bulgaria),
Estocolmo (Suécia) e Turku (Finlandia). Os objetivos deste projeto tratam principalmente de
técnicas inovadoras de mobilidade sustentavel em areas periféricas das cidades combinando
novas tecnologias e politicas que as impulsionem.
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O projeto PORTIS é um projeto mais vocacionado para testar novas medidas de mobilidade em
cidades portuérias. A importancia destas cidades trata-se por ter niveis estratégicos muitos
apelativos tendo em conta a interagdo destas zonas portuarias com os centros das cidades bem
como com a acessibilidade a territdrios insulares proximos. O objetivo do PORTIS trata
resumidamente em contribuir para uma melhor sinergia entre a cidade-porto através de uma
renovacao sustentavel do transporte urbano de mercadorias e por criar uma melhor cooperacéo
entre os 6rgdos de governo local e administracdo dos respetivos portos para que se possa retirar
maiores beneficios entre ambas as partes. As cidades onde esta iniciativa se centra sdo Klaipeda
(Lituania), Aberdeen (Escocia), Antuérpia (Bélgica), Trieste (Italia) e Constanca (Roménia).

O DESTINATIONS é um projeto que consiste em desenvolver técnicas inovadoras de
mobilidade sustentavel em zonas urbanas insulares com uma forte componente turistica. Em
especial, este projeto tem como grande preocupacdo a implementacdo de novos modos
sustentaveis nas redes de transportes publicos e que estes consigam servir de igual forma tanto
0s turistas como também a populacéo residente. O seu objetivo trata de tornar estas ilhas mais
atualizadas com os sistemas de mobilidade usados em grandes cidades fornecendo boas
solucBes tanto para a populagdo residente como também para a populacao visitante. Este projeto
tem como zona de estudo a Gran Canaria (Espanha), Elba (Italia), Retimno (Grécia), Limassol
(Chipre), Valeta (Malta) e no Funchal (Portugal).

2.3.2. ELTIS e ELTIS Plus

A plataforma ELTIS € “o principal observatorio de mobilidade urbana da Europa”
(eltis@2020). Esta é uma ferramenta vocacionada para entidades e profissionais do setor dos
transportes e destina-se exclusivamente a descoberta, e partilha de medidas e boas praticas que
possam ser modelos a seguir para atingir melhores niveis de mobilidade urbana sustentavel.

Esta plataforma é também responsavel pela criagdo de muitos eventos e congressos que tém
como objeto de escrutinio questbes de grande importancia para a mobilidade do futuro. Portugal
é, no ano de 2021, o pais anfitrido do Velo-city, que é considerada a principal cimeira anual de
ciclismo de mobilidade. Em 2023, Portugal é também o palco do ITS European Congress, um
congresso dedicado exclusivamente a mobilidade inteligente e a digitalizacdo do setor dos
transportes publicos.

2.3.3. EPOMM - European Platform on Mobility Management

A EPOMM ¢ uma organisacdo sem fins lucrativos criada para fomentar a colaboracdo entre
paises europeus com o objetivo de melhorar a gestdo da mobilidade. Nesta plataforma alguns
ministérios responsaveis pela mobilidade e suas politicas, sdo responsaveis, através da interacéo
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enre si e partilha de informagdes, pelo desenvolvimento de estratégias de mobilidade
(epomm.eu@2020).

Esta plataforma providencia regularmente eventos que promovam a partilha de conhecimentos
e novas praticas através de conferéncias, workshops exposicdes, etc. A cidade de Cascais recebe
em 2021 a ECOMM (European Conference on Mobility Management), conferéncia anual que,
desde 1997, retine politicos, cientistas e engenheiros ligados a gestdo da mobilidade. A escolha
da cidade de Cascais para acolher esta conferéncia recai no facto de esta autarquia ser um
exemplo de boas praticas e de solucGes inovadoras, sendo mesmo pioneira a nivel nacional na
definicdo e criacdo de pacotes de mobilidade urbana, numa 6tica de MaaS (Mobility-as-a-
service).

2.4. Exemplos internacionais

A Deloitte City Mobility Index 2020 apresenta os indices de varias cidades mundiais segundo
trés indicadores de desempenho em termos de mobilidade: (1) Desempenho e Resiliéncia; (2)
Visdo e Lideranca, e; (3) Servico e Inclusdo (deloitte@2021). Séo vinte e duas cidades
classificadas segundo este indice, cinco localizadas no continente americano, oito na Europa,
duas no médio oriente e sete no continente asiatico. Destas, elegeram-se as trés melhores
classificadas para apresentacdo e analise: Amesterddo, Estocolmo e Singapura. Dentro destas,
existe um ponto em comum que as caracteriza, apresentando como cota modal a favor do
veiculo inferior a 50%.

A cidade de Singapura é considerada um exemplo de boas préaticas em termos de mobilidade
urbana. Segundo o estudo (Deloitte@2021), a cidade regista 53% de viagens em transportes
publicos. Isto deve-se ao facto de existir uma rede de transportes publicos consolidada,
desenvolvida, eficiente e inclusiva. Esta cidade tem concentrado uma grande preocupacéo e
investimento na mobilidade devido ao aumento da sua populacdo. O recurso a novas
tecnologias, a construcdo de infraestruturas para uso a longo prazo e a subsidiacdo dos
transportes publicos sdo alguns dos fatores que justificam esta classificacdo. De salientar que
esta cidade apresenta também a classificacdo maxima nos indicadores de mobilidade integrada,
investimento e acessibilidade.

No caso da cidade de Amesterdao, a apreciacdo global é muito positiva. Na reparticdo modal
salienta-se 0 uso de transportes publicos por 19% da populacdo e da bicicleta, por 30%.
Apresentando niveis maximos de diversidade modal, viséo e estratégia, nota-se também niveis
elevados de acessibilidade, investimento, inovacao e iniciativas ambientalmente sustentaveis.
Alguns dos pontos fortes prendem-se ainda com uma boa coordenagdo entre entidades
governamentais, empresas e sectores cientificos, a boa oferta de infraestruturas para
carregamento de veiculos elétricos, e num sistema totalmente integrado de bilhética para todos
0s modos de transportes publicos.
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Por altimo, Estocolmo é o centro urbano melhor cotado pela Deloitte City Mobility Index. Em
termos de reparticdo modal salienta-se que 32% das deslocacgdes sdo feitas em transportes
publicos, 7% de modo ciclavel e 15% s&o associadas ao modo pedonal. Esta cidade apresenta
niveis méximos de diversidade modal e acessibilidades bem como notas bastante positivas em
mobilidade integrada, fiabilidade de transportes publicos, visdo e estratégia, inovacéo,
iniciativas ambientalmente sustentaveis e qualidade do ar. Os pontos fortes centram-se muito
nas politicas e grande investimento no sector dos transportes publicos bem como a sua grande
oferta, e na grande aceitagdo de novas tecnologias e iniciativas ambientalmente sustentaveis.
Em complemento e de forma coordenada, identifica-se a adoc¢éo de medidas dissuasoras ao uso
do veiculo individual, conjugadas com o objetivo de reduzir as emissdes provenientes de
combustiveis fosseis. O sistema de portagens urbanas por reconhecimento automatico de
matriculas, € uma das medidas mais emblematicas, a nivel internacional, o qual foi
acompanhado da taxacéo de impostos mais elevados sobre veiculos de combustao interna e do
forte investimento em infraestruturas ciclaveis.

As boas praticas adotadas, tornam estas cidades exemplos de referéncia internacional em termos
de mobilidade, com resultados de reparticdo modal onde o automdvel, apesar de ter um maior
uso global, ndo ultrapassa os 50%, acompanhada de reparti¢Oes significativas de uso de modos
sustentaveis.

2.5. Consideracg0Oes Finais

Neste capitulo sublinhou-se a importancia e a preocupacdo crescente sobre a sustentabilidade
aplicada ao sector da mobilidade e ao futuro da mobilidade urbana. Este tema tem surgido no
ambito da discussdo das alteracdes climaticas visto que os transportes assumem um forte
impacte seja nas emissdes de GEE quer no consumo de energia primaria. E por esta razdo que
a mobilidade se afirma como um dos sectores mais relevantes para atingir as metas ambientais
assumidas sejam pelo governo nacional seja pela UE, nas vertentes sociais, ambientais e
economicas.

Para além da preocupacdo ambiental existe também a preocupacgdo funcional da mobilidade.
Muitos sdo os casos onde a mobilidade ndo atinge niveis de resposta satisfatorios. Tal justifica
a definicdo de uma estratégia global e a adocdo de acfes e medidas integradas que permitam
responder as necessidades da populagdo, a0 mesmo tempo que Sse procura minimizar 0s
impactes na qualidade de vida urbana. Quer a UE quer os governos dos estados membros tém
emanado diversos instrumentos e programas estratégicos com vista a alteracdo de padrdes de
comportamentos e, por ineréncia, ao paradigma da mobilidade urbana. Para isso é de extrema
importancia que as cidades sejam dotadas de infraestruturas capazes de suportar essas
mudangas.

Entre a diversidade de pacotes de medidas adotadas, ao longo das Gltimas décadas, destacam-
se as medidas de apoio aos transportes publicos, aos modos suaves, devidamente
compatibilizadas e complementadas por medidas restritivas ao uso do veiculo individual. O
desenvolvimento de novas tecnologias tem-se ainda traduzido na disponibilizagéo de aplicagbes
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e instrumentos acessiveis a todos e a partir de qualquer local, destacando-se 0s avanc¢os ao nivel
da informacéo e da bilhética. Estas medidas assumem elevada importancia na modernizacéo e
atratividade do sistema, particularmente depois de testadas em estudos piloto que permitam
aferir ndo s6 a transposicdo dessas medidas para diferentes paises e contextos, mas também, a
exequibilidade e custos associados.
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3. Transporte e Mobilidade Urbana — A Procura da
sustentabilidade dos Transportes

3.1. Introducéo ao Tema

O desafio do crescimento sustentavel passa, atualmente, por definir politicas de transporte e de
mobilidade integradas com o desenvolvimento urbano. Torna-se assim necessaria a definicao,
numa perspetiva de longo prazo, de uma estratégia de atuacdo que incorpore o sistema de
mobilidade urbana em toda a sua complementaridade e se revele capaz de promover a
sustentabilidade dos transportes urbanos.

Os tempos de viagem dentro das cidades tém vindo a aumentar dado o aumento das
necessidades de mobilidade da populacdo e do respetivo poder de compra, sendo que, em
muitos paises, designadamente em Portugal, o0 modo privilegiado selecionado pela populacédo
continua a ser o automdvel privado (Feng et al., 2017).

Muitas cidades dispdem de redes de transportes publicos abrangentes e de multiplas alternativas
modais, contudo e apesar dos investimentos avultados, a primazia é frequentemente dada a
utilizacdo do automovel privado com consequéncias nos niveis de congestionamento e
degradacéo do sistema de transportes.

Nesse sentido, a gestdo do sistema de transportes urbano, deve ter em atencdo, de forma
integrada todos 0os modos de transportes disponiveis, ou com potencial para serem oferecidos,
numa clara aposta na multi e intermodalidade.

E, assim, necessaria uma mudanca de paradigma na forma como nos movimentamos no meio
urbano. A disponibilizacdo de novas alternativas de deslocacdo no meio urbano podera definir
uma nova fase para uma mobilidade urbana mais inclusiva e acessivel. Contudo, para cada
transporte existem fatores que tém de ser tidos em conta para que este seja operacionalizado da
forma mais eficiente possivel, bem como em articulacdo para com outros sistemas de
transportes. Torna-se entdo fundamental um planeamento antecipado das necessidades de
deslocacdo em fungdo das areas territoriais e do potencial de captacdo de cada meio de
transporte, bem como a sua articulacdo de forma a que todos estes funcionem em harmonia e
complementaridade. Isto deve ser planeado e operacionalizado tendo em conta que o utilizador
final deve ter a total liberdade ao escolher o/os transporte/s que usa, em funcdo das rotas
pretendidas.
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3.2. Competicao e Complementaridade no Transporte Urbano

3.2.1. O Automovel

A invencdo do automovel data do final do século XI1X, e em poucos anos, 0 seu uso generalizou-
se a toda a populacdo. Empresas como a Ford e a General Motors foram das grandes
impulsionadoras do fabrico em série de automdveis em larga escala (History@2018). Desde
entdo a popularidade aumentou exponencialmente, afirmando-se como o0 modo de transporte
privilegiado da maioria da populacéo.

A popularidade deste meio de transporte privado por parte da populagdo trouxe aos seus
compradores uma maior liberdade, acessibilidade, fiabilidade e conforto. Contudo, a
dependéncia deste meio de transporte trouxe a muitos dos seus utilizadores varios problemas
relacionados com a obtencdo do veiculo. Segundo Walks (2018), a compra de automdveis
privados esta diretamente dependente das crises sociais e economicas, pois as caracteristicas
socioecondmicas dos adquirentes podem, a curto ou a longo prazo, ndo conseguir fazer face aos
custos de aquisicdo dos referidos automaveis. Salarios mais baixos, pagamento de empréstimos
e respetivos juros, e aumento do preco dos combustiveis sdo alguns dos fatores que sustentam
a Ultima premissa.

Para além dos problemas para os consumidores, importa ter presente a vertente ambiental.
Estima-se que o sector dos transportes contribui com 30% do valor total de emissdes de didxido
de carbono e destes, 72% provém de transportes rodoviarios (europarl@2019). Segundo dados
estatisticos do PORDATA, no ano de 2019, dos 6 880 725 veiculos em circulagdo em Portugal,
5452 119 séo ligeiros de passageiros o que representa aproximadamente 79,2% de todo este
universo (pordata@2020).

O uso do automavel individual é assim responsavel pelos grandes niveis de congestionamento
em zonas urbanas bem como pelos tempos de espera e acessibilidade muito condicionada (Li
etal., 2019).

Devido a estes aspetos torna-se fundamental definir propostas concretas e integradas que
possam contribuir para a reducdo dos fluxos de trafego automdvel dentro das cidades, sem que
tal afete os niveis de acessibilidade e mobilidade. Para isso é fundamental o desenvolvimento
de planos de mobilidade que, envolvendo de forma coordenada todos os modos de transportes
existentes, desincentivem o uso do veiculo individual nos espacos mais centrais e
condicionados, a0 mesmo tempo que promovem o uso de outros modos. Apesar disso, importa
ter presente que o veiculo automovel deve ocupar um lugar no sistema de transportes,
assumindo mesmo um papel central e privilegiado nas deslocagdes em zonas periféricas de
baixa densidade. Para isso importa que o sistema rodoviario, seja devidamente compatibilizado
com um sistema de estacionamentos periféricos, cobertos pela rede de transportes publicos
Park&Ride (P&R).
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Os sistemas P&R consistem assim na criagdo de parques de estacionamento implantados em
zonas estratégicas e de facil acessibilidade a partir das diversas entradas no meio urbano e
servindo de ponto de interface com a rede de transportes publicos. O uso deste sistema em
algumas cidades tem sido um exemplo de sucesso entre utilizadores, pois o0 sistema P&R traduz
beneficios quer em termos de tempo gasto em viagem, quer financeiros ou até a conveniéncia
de estacionamento perto dos centros urbanos (Mills & White, 2018). A nivel urbano, segundo
estes autores, o sistema P&R apesar de ndo diminuir os niveis de procura de trafego e de
estacionamento, funcionam como um incentivo para que estes fiqguem retidos a entrada do
espaco urbano, contribuindo para um aumento da capacidade do sistema viario e para um
decréscimo dos niveis de congestionamento.

O planeamento de um sistema P&R tem de ter em conta a estrutura da cidade e o uso do solo.
Segundo Kimpton et al.(2020), as zonas de implementacdo destes locais de transbordo modal
devem ter em consideracdo a sua centralidade a nivel urbano, a proximidade a zonas
residenciais, a proximidade a pontos criticos e congestionados, zonas com uma rede rodoviaria
pré-existente e capaz de suportar 0s niveis de procura, uma boa oferta de transportes publicos
na zona em questdo e uma facil acessibilidade através de modos suaves. Vérios autores como
Qin et al. (2013) apontam a que haja uma boa adeséo por parte dos condutores ao usarem este
servigo, que resultard numa diminuicéo do trafego automovel dentro dos centros urbanos.

Em Portugal, existem servigos incorporados em sistema integrados de tarifas de TP (transportes
Publicos) de estacionamento. Portugal conta ja com alguns exemplos, sendo de destacar a
parceria entre a CP e a Empresa Municipal de Estacionamentos de Sintra e 0s pacotes de
mobilidade oferecidos pela CascaisProxima. Estes servi¢os traduzem-se num sistema que
permite que se proceda ao estacionamento dos automaveis perto das estacdes e a viagens de
comboios na linha de Sintra recorrendo a um pagamento mensal Unico pelos dois servi¢os
(cp@2021). Outro exemplo é do passe Andante Park&Ride. Este segue 0 mesmo principio que
o exemplo anterior disponibilizando 12 horas de estacionamento por dia em dois parques da
area metropolitana do Porto e viagens de metro por um custo mensal de 17€.

Ainda com o intuito de diminuir o volume de trafego automovel nos centros urbanos, tém vindo
a ser usadas medidas de controlo a acessos. Estas medidas que limitam o acesso a determinados
utilizadores, a determinadas horas, ou servicos, impde restricbes de mobilidade automdvel
dentro dos espacos a proteger, garantindo o acesso aos residentes e outros utilizadores
autorizado, forcando a mudanca de habitos e a procura de alternativas mais sustentaveis. Estas,
apesar de terem um objetivo comum, provém de varios motivos, entre eles a preocupagao
ambiental, melhores niveis de mobilidade e a reducdo dos niveis de ruido nos centros urbanos.

Exemplos destes tém surgido com maior frequéncia, como no caso da cidade de Lisboa, a
criagdo da ZER- Zona de Emissdes Reduzidas tem por objetivo uma redugdo gradual de
emissfes automoveis poluentes em zonas sensiveis. Estas zonas, zona 1 e zona 2, na baixa de
Lisboa séo caracterizadas pela proibicdo de circulagdo de automéveis que ndo cumpram 0s
requisitos das normas de emissdo EURO. A ZER é um projeto faseado no tempo, cuja primeira
fase de implementacéo entrou em vigor no ano de 2011, com a proibicéo, na zona 1, de todos
os veiculos que n&o respeitassem as normas de emissdo EURO 1 (veiculos construidos antes de
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julho de 1992). A segunda fase, que entrou em vigor em 2012 proibiu a circulacdo de veiculos
que ndo cumprissem as normas EURO 2 (veiculos construidos depois de 1996) na zona 1 e a
norma EURO 1 na zona 2. Na 32 fase, ja em vigor, é permitida a circulagdo de veiculos
construidos depois do ano 2000 (EURO 3) na zona 1 e na zona 2 s6 sdo permitidos veiculos
que obedecam & norma Euro 2 (lishoa@2021).

No caso da cidade de Madrid (Espanha), é proibida a circulacdo de automoveis a diesel
produzidos antes de 2006 e a automdveis a gasolina produzidos antes de 2000. Esta medida
abrange uma éarea total de 472 hectares da capital espanhola e é esperado que o trafego
automovel diminua em 77% (dn@2018).

A criacdo de taxas e tarifas revela-se igualmente uma forma de atuacéo eficaz. A cobranca de
taxas de circulacdo nas zonas urbanas mais saturadas, tem contribuido para reduzir os niveis de
procura. Um estudo levado a cabo por Jakobsson et al. (2002) na cidade de Gotemburgo
(Suécia), que juntou o testemunho de 82 casais adultos que possuem carro particular, concluiu
que a curto prazo se registou uma diminuicao da motivacao e uso do veiculo individual quando
foi imposta a taxa de SEK 10 (aproximadamente 1,2 USD a data da experiéncia) por cada 10
km percorridos com o automovel.

A prioridade para com os automoveis privados tem vindo a diminuir comparativamente com
tempos passados. Nota-se que em Portugal, no Or¢camento do Estado de 2021, existe uma clara
priorizagdo para financiamento dos modos de transporte partilhados ou suaves, em detrimento
de novos investimentos na ampliacdo e beneficiagdo da rede rodoviaria.

Medidas como estas obrigam a que a populacdo seja incentivada a deixar de usar o automovel
privado para se deslocar em zonas urbanas e a procurar outros modos de transporte.

3.2.2. O Transporte Publico Coletivo

Segundo Murray et al. (1998), a expansdo das zonas associado a garantia de boa acessibilidade
estdo intrinsecamente relacionados aos servicos de transportes publicos. Paralelamente, 0s
servicos de transportes em massa € a sua componente social assumem ainda beneficios em
termos de impacte ambiental, de desenvolvimento econémico da regido e de coesdo territorial.

Este modo de transporte possui varias valéncias de eficiéncia energética e ambiental, pelo facto
de permitir movimentar um numero elevado de pessoas por viagem, a ndo necessidade de
estacionamento por estar em constante movimento, etc., apresentando-se como uma alternativa
eficiente de mobilidade.

A atratividade de um sistema de transportes publicos estd diretamente relacionada com a
percecdo que o publico alvo tem em relacdo aos beneficios que este tipo de transporte pode
acarretar. A proximidade dos percursos aos utilizadores dos transportes € um aspeto que tem
uma importancia significativa quanto a escolha do meio de transporte a utilizar (Murray et al.,
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1998). Esta proximidade é caracterizada pela localizacdo e numero de paragens disponiveis,
pelos trajetos da rede e pelos niveis de acesso que esta rede representa.

Outro aspeto, igualmente importante, sdo as tarifas das viagens. A definicdo dos precos dos
bilhetes, sobretudo a transformacéo da mobilidade num servico (Mobility as a servisse), revela-
se promissor a mudanca de paradigma da mobilidade urbana. Segundo Wang et al. (2020), o
aumento da atratividade do transporte publico, designadamente por parte de extratos
populacionais economicamente mais elevados, passa pela criacdo e alargamento deste tipo de
iniciativas a outros sectores, como o hoteleiro, restauracdo e cultura. Também a dinamizacédo
de sistemas de acesso a informacdo que disponibilizem os horarios em tempo real a partir de
interfaces maveis, se revela essencial a alteracdo de paradigma. Isto permite ao utilizador ter
um maior controlo relativo ao horérios e tempos de viagem o que facilita a organizacdo das
suas viagens.

Os sistemas de bilhética integrada, abordados em detalhe no ponto 3.4, como medida de
incentivo a intermodalidade sdo medidas absolutamente centrais a atratividade do sistema
(Turner & Wilson, 2010). Esta medida é importante pois proporciona aos utilizadores que
tenham que usar diversas carreiras, diferentes operadoras ou diferentes modos, a pagar uma
tarifa Unica que lhe proporciona o acesso combinado aos diferentes servicos de transporte
disponiveis.

Também o investimento na rede de infraestruturas é considerado determinante. A solugdo mais
reconhecida é a criagdo de corredores Bus. Estudos demonstram que, aquando da sua adocao,
existe um aumento do numero de utilizadores destes modos (Ben-Dor et al., 2018). Este
acréscimo de utilizadores deve-se a um decréscimo nos tempos de viagem em meio urbano e
ao aumento da fiabilidade do sistema, visto que com esta via dedicada existe uma diminuigéo
de trafego conflituante com este modo de transporte.

Contudo, e apesar de alguns destes incentivos serem em parte responsabilidade dos operadores
destes modos, os Orgdos de soberania locais e nacionais devem ter também um papel
impulsionador deste tipo de transporte. O artigo 305° do Orgamento do Estado 2021, prevé um
programa de apoio a reducdo de tarifas relativo aos transportes publicos. O financiamento
nacional de apoio a este programa é de 198,6 milhGes de euros, o que denota um esforgo
governamental para o incentivo ao uso destes modos.

3.2.3. Os Modos Suaves

e Modo Pedonal

A circulacdo pedonal €, desde os primordios da humanidade, a forma mais basica de se
movimentar que o ser humano adquiriu ao longo da sua evolucgdo. Na atualidade, este modo é
um meio imprescindivel num panorama de mobilidade sustentavel. Para além de ser um modo
gue ndo tem gastos diretos para o utilizador nem impactes ambientais, este € 0 modo
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preferencial para completar as primeiras e Gltimas, ou intermédias, curtas distancias associadas
a viagens feitas principalmente noutros modos (Venter, 2020).

Porém, num ambiente urbano, o pedo é o elemento mais vulneravel no que toca a seguranca
devido a estar mais exposto aos perigos provenientes do trafego dos varios modos na via pablica
(Galanis et al., 2017). Um estudo efetuado na cidade de Auburn (Alabam, Estado Unidos da
Ameérica) concluiu que os fluxos pedonais em correlagdo com o uso do solo, como
infraestruturas, sdo aspetos fulcrais na percecao de seguranca por parte dos préoprios pedes (Park
& Garcia, 2019). Um outro estudo, levado a cabo por Guo et al. (2012) indica também que 0s
niveis de seguranca relativamente ao pedo séo influenciados por niveis de trafego mais baixos
bem como por tempos de atravessamento maiores em passagens perpendiculares a outros
modos.

E importante entdo no processo de planeamento urbano ter em especial atengio estes fatores
para que haja uma melhor promocdo da circulacdo pedonal dentro das zonas urbanas.

No exemplo da cidade do Porto, a cdmara municipal tem em vista projetos que tornem o
exercicio de deslocacdo pedonal mais atrativo. Para isto medidas como melhoramento de
percursos pedonais tornando-os mais atrativos, confortaveis e desimpedidos bem como a
limitacdo rodoviaria em certas zonas e a criacdo de espacos reservados a pedes com maiores
niveis de seguranga (mobilidade.cm-porto@2021) foram criadas no sentido de exibir melhores
condigdes de circulacdo pedonal.

e Modo Ciclavel

Segundo Gonzalo-Orden et al. (2014), no contexto urbano, a bicicleta é o meio de deslocacéao
mais eficiente. Esta apresenta vantagens como dar ao utilizador a autonomia de escolha de
horarios, assim como uma maior flexibilidade ao escolher os trajetos a tomar nas suas viagens.
A semelhanca dos transportes publicos, a bicicleta assume beneficios ambientais e econémicos,
dado que é um veiculo que necessita de muito pouca manutenc¢do e, por ser movida apenas por
esforgo humano, ndo emite residuos poluentes para 0 meio ambiente. A previsao de tempos de
viagem mais concretos bem como a prética de exercicio fisico, que resulta em beneficios para
a salde, sdo outras vantagens que o utilizador obtém com a escolha desta forma de locomocao.
Baseado nestes motivos, algumas camaras municipais tém adotado incentivos através da
construcdo de novas infraestruturas de apoio (Pucher, Dill, & Handy, 2010 citado em (Fabian
et al.,, 2019)), e implementacdo de estruturas proprias para estacionamento (Garrard, 2015
citado em (Fabian et al., 2019)).

Em Portugal, o Artigo 236° do Orgamento do Estado 2021 prevé o desenvolvimento da
Estratégia Nacional para a Mobilidade Ativa Ciclavel 2020 (ENMAC). Este documento
comtempla a necessidade da promogéo do uso da bicicleta em zonas urbanas tendo como base
a construcdo de infraestruturas ciclaveis e a promog¢éo de medidas que assegurem a seguranca
deste modo.
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As metas estabelecidas sdo extremamente exigentes e procuram atingir para a década de 2020-
2030 uma quota modal de viagens de bicicletas de 7,5% em todo o territ6rio nacional, 10% de
quota modal de viagens de bicicleta em zonas urbanas, e uma extensdo de 10 000 km de tragados
ciclaveis em todo o pais.

Contudo, o uso de bicicletas numa rede urbana deve ter como objeto de planeamento muitas
variaveis sendo as infraestruturas onde se concentram as maiores atencdes. Estas devem ser
concebidas de forma a conseguir garantir as melhor condigfes de seguranga para o ciclista,
atratividade de percurso, conforto, acessibilidade e conectividade, assim como assegurar uma
boa integracéo e complementaridade com outros sistemas de transportes (Gonzalo-Orden et al.,
2014).

Mesmo assim, o uso de da bicicleta depende de uma ativa participacéo civica na ado¢do deste
meio de transporte. Segundo Fernandez-Heredia & Fernandez-Sanchez, (2020) a adogéo da
bicicleta depende das politicas urbanas em vigor na zona, das iniciativas promotoras deste
modo, das caracteristicas geogréaficas, ambientais e do nivel das infraestruturas, bem como da
predisposicdo da populacdo.

Os sistemas de bike-sharing (BSS) consistem no aluguer a custos reduzidos de bicicletas
preferencialmente através de uma aplicacdo de telemdvel, convencionais ou equipadas com
mecanismos de apoio, que estdo distribuidas em varias estacdes de recolha e entrega de uma
rede urbana para executar viagens de curtas distancias.

Os problemas ambientais e rodoviarios dentro das cidades tém feito com que este sistema seja
cada vez mais procurado devido ao facto de estar associado a uma alternativa de transporte mais
amiga do ambiente com beneficios em termos sociais de mobilidade e satde (Caulfield et al.,
2017).

A sua disponibilizacdo € central a intermodalidade mais diversificada em viagens nos centros
urbanos para além de apresentar como alternativa a outros modos. Um estudo levado a cabo
por Ma et al. (2020) na cidade de Delft (Paises Baixos) concluiu que a implementacdo deste
sistema de aluguer de bicicletas fez com que houvesse uma diminuicdo no uso de transportes
como autocarro, automavel privado, o uso da bicicleta privada bem como também o modo
pedonal.

Segundo Teixeira et al. (2020) os BSS podem complementar ou substituir o uso de transportes
publicos e de automdvel privado. Este sugere ainda que o aumento do uso deste sistema é
positivamente influenciado pela sua coordenagdo com o sistema de transportes publicos. Em
relacdo a interacdo do BSS com o automovel, este estudo indica que apesar de poucos
utilizadores admitirem fazer uma troca integral de modo, é de esperar que haja automobilistas
gue venham a usar este sistema quando se trata de viagens curtas nas zonas onde o trafego
rodoviario tome maiores proporcoes.
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Contudo, existe um problema que deve ser escrutinado no processo de planeamento de um BSS.
O numero finito de bicicletas e de lugares de estacionamento nos pontos de recolha pode gerar
problemas de gestdo da rede quando a procura for excessiva dado ao nimero de utentes ou na
quantidade de viagens com a mesma origem ou destino. Segundo um estudo de Maleki Vishkae
et al. (2020) este problema pode ser colmatado através de uma frota maior em relacdo as
necessidades. Apesar disto, a utilizacdo do espago urbano ndo deve ser levada ao seu limite,
mas sim utilizado de uma forma estratégica que permita otimiza-lo sem o esgotar. Por esta
razdo, os autores anteriormente referidos, sugerem que uma das maneiras de executar esta
gestdo passe por bloguear o0 acesso a uma bicicleta quando a priori o utilizador estabelece o seu
destino no programa de aluguer, quando 0 mesmo se encontra muito congestionado. Ainda
assim, ndo tendo este problema uma solucdo especifica, um estudo feito por Singla, A.., et al.
(2015) sugere existirem duas formas de evitar este problema. Estas passam pela existéncia de
um sistema de recolha de bicicletas nos pontos com maior afluéncia e a sua distribuicao por
outras plataformas, tendo em atencdo os niveis de procura previstos para estas, ou entdo a
concec¢do de um conjunto de incentivos, monetarios ou ndo, para que o consumidor entregue a
sua bicicleta num ponto de recolha préximo da plataforma que tinha como destino.

A promocdo deste sistema deve ter em conta algumas caracteristicas importantes para o
consumidor. Em Portugal, entre 2018 e 2020, eram atribuidos beneficios fiscais a utilizadores
de sistemas de bike-sharing bem como de car-sharing. Apresenta-se, no artigo 59°-B do
Decreto-Lei n° 215/89, em diario da Republica que “E considerado gasto do periodo de
tributacdo para efeitos de determinacdo do lucro tributavel o valor correspondente a 110% ou
140%, respetivamente, das despesas com sistemas de car-sharing e bike-sharing incorridas por
sujeitos passivos de IRC e de IRS, com contabilidade organizada” (dre@2014)

e E-scooter

Os sistemas de trotinetes/e-scooter sdo sistemas similares aos BSS referidos anteriormente.
Estes funcionam, maioritariamente, através de uma aplicacdo movel na qual é possivel localizar
trotinetes que nédo estédo a ser usadas por outros utilizadores e de seguida, proceder-se ao aluguer
do veiculo. Depois de usado, o veiculo deve ser deixado num lugar seguro da via publica ou em
locais predefinidos para que outros utilizadores possam usufruir do servico.

A nivel nacional, é possivel contar com varias empresas que oferecem este tipo de sistema.
Segundo o artigo 112.° do Codigo da Estrada, este veiculo é equiparado a um velocipede,
limitados a pratica da velocidade maxima de 25 km/h ou poténcia maxima continua de 0,25 kW
(dre@2020).

Dada a sua vulnerabilidade, a sua inser¢cdo em dominio urbano veio obrigar a repensar e
reordenar a rede viaria de alguns centros urbanos. Por exemplo na cidade de Braga, onde esta
sediada a empresa Circ, foram delimitadas zonas para uma maior seguranca dos utilizadores e
dos que os rodeiam. Essas zonas sdo denominadas de “zonas vermelhas” e de “circulagdo
proibida”. Nas “zonas vermelhas” a trotinete tem uma velocidade maxima limitada dado as
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caracteristicas da zona, e nas zonas de “circulagdo proibida” a trotinete faz um bloqueio das
rodas impedindo esta de circular (vilanovaonline@2019). A mesma empresa, para incentivar o
estacionamento diretamente nas estacOes, estabeleceu a devolugdo de 50% do valor de
desbloqueio da trotinete.

Estes veiculos tém vindo a surgir de forma crescente em meio urbano pois sdo uma excelente
solucdo para as percorrer as Ultimas componentes de viagens intermodais (McKenzie, 2020
citado em Kopplin et al., 2021), bem como para vencer viagens com distancias compreendidas
entre 1 e 6 km (Degele et al. 2018 citado em Kopplin et al., 2021).

O facto deste meio se ter tornado um sucesso em algumas cidades prende-se com o facto de ter
tido uma boa aceitacdo por parte dos utilizadores, designadamente entre as camadas mais
jovens. O preco das viagens, a facilidade do uso dos veiculos e a escolha livre de
estacionamento sdo fatores preponderantes na satisfacdo dos utilizadores (Carrese et al., 2021).

3.2.4. Outros Modos

e Car-sharing

Os sistemas de car-sharing definem-se como o aluguer de automdveis para uso individual,
sendo o pagamento feito em funcdo do real uso do veiculo. Este sistema é habitualmente
disponibilizado para apoio a areas residenciais com limitacGes de espaco de estacionamento,
podendo ser requisitado de forma facil e comoda com claros beneficios em relacdo a
conveniéncia e acessibilidade (Litman et al., 2000).

Um sistema destes pode trazer na sua potencialidade grandes beneficios a mobilidade
sustentavel, desde logo a reducdo da procura de estacionamento. Este veiculo por ser de
utilizagdo partilhada, pode ter um grande efeito de complementaridade com a redes de TP que
ddo acesso as zonas mais centrais das cidades, através de sistemas P&R. Quando associadas a
frotas de veiculos elétricos, este servico envolve ainda beneficios quer do custo de viagem quer
em termos ambientais (Mounce & Nelson, 2019).

Apesar dos beneficios que este sistema pode trazer a mobilidade, a aceitacdo por parte da
populacdo é fundamental. Devido ao facto destes veiculos serem partilhados, problemas em
termos de conforto e higiene dos veiculos apresentam-se como um dos elementos chave para a
sua utilizagdo. Beneficios em termos de incentivos monetarios sobre as viagens e uma maior
manutencdo por parte dos operadores em relagdo ao veiculo sdo alguns dos fatores que
aumentam a confianga dos utentes (Ullah et al., 2019).
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e Car-pooling

O car-pooling consiste num sistema de boleias pré-combinadas. Existem dois tipos de
utilizadores, os condutores e 0s passageiros, que através de uma interacdo entre eles criam um
aproveitamento de viagens de automdvel, com uma aposta no aumento do nivel de ocupacgéo
dos veiculos. Este sistema de boleias combinadas apresenta grandes vantagens para o sistema
de mobilidade. Entre essas vantagens apresenta-se a diminuicdo de trafego automovel e das
correspondentes emissdes poluentes, devido a um maior aproveitamento da capacidade do
automovel, que caso ndo acontecesse, significaria que cada interveniente iria utilizar o
automovel proprio para as suas deslocagdes. Entre outros beneficios encontra-se a diminuicao
de gastos monetarios para os viajantes visto que sdo divididos por todos os intervenientes, e um
decréscimo das emissdes poluentes (Pinson et al., 2016).

Identificam-se sistemas mais ou menos alargados e/ou formais. Desde boleias pré-combinadas
limitadas a populagdo de uma determinada entidade ou instituicdo, até a sistemas de pré-
autenticacdo formais e abrangentes. O acordo de viagem entre condutor e passageiro €
normalmente feito atraves de pagina web ou aplicagdes mdveis que tornam este processo muito
simplificado, como € o caso da BlaBlaCar, onde cada interessado se regista e especifica as
necessidades e exigéncias. O procedimento difere habitualmente em relacdo ao utilizador,
consoante disponibilize, ou ndo o seu veiculo proprio. No caso de um condutor, que ird utilizar
0 seu veiculo para a deslocacdo, este pode tornar publico a origem e o destino, horéarios
disponiveis, 0 nimero de lugares disponiveis no seu automavel e o custo ponderado por cada
passageiro. J4 0 passageiro terd que pesquisar a viagem que procura através da origem e do
destino que pretende e reservar o seu lugar através do respetivo pagamento.

3.3. Sistemas de Informacao

A promocdo da intermodalidade, em meio urbano, é de grande importancia como forma de
tornar o sistema multimodal mais funcional, atrativo e competitivo em relacdo ao uso do veiculo
automovel. Isso passa por coordenar os diferentes modos de transporte, quer no espaco quer no
tempo, de forma a facilitar e despenalizar o transbordo entre modos, garantindo que 0 mesmo
possa ser realizado de forma répida, segura e em conforto. Igualmente essencial é a franca
aposta na disponibilizagcdo da informagdo associada aos diferentes operadores, de forma
coordenada e integrada.

Os niveis de satisfacdo dos utilizadores destes modos muitas vezes estdo também diretamente
ligados a informacdo recebida pelos mesmos em relagé@o ao estado da mobilidade na area para
onde pretendem viajar. Isto leva a um repensar da maneira e locais onde se devera transmitir a
informacdo aos consumidores para que estes possam tomar uma decisdo que melhor os
beneficie. Contudo, tem de existir por parte dos operadores uma predisposi¢cdo no tratamento e
partilha dessa informacéo aliada a contrapartidas positivas.
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E de extrema importéancia perceber qual o papel da informag&o e como esta deve ser tratada de
forma a que apresente vantagens significativas para os utilizadores e operadores de transportes
publicos urbanos.

e Informacéo para o utilizador

A informac&o dada a populagdo tem um impacto direto sobre as suas tomadas de deciséo e isto
reflete-se na procura do setor dos transportes.

Nos sistemas de transportes publicos é fundamental a disponibilizacdo de informacéo aos seus
utentes, preferencialmente em tempo real. Horarios e trajetos especificos das linhas e suas
paragens sdo consideradas informacdes basicas. Na atualidade, estas informacgdes mais comuns
sdo na maioria dos casos dispostas de forma clara nas paragens afetas as linhas correspondentes.
Contudo, para um sistema de transportes publicos ter uma maior atratividade perante a
populacdo geral € necessario aumentar o espetro de dados disponibilizados.

A informacdo em tempo real apresenta grandes beneficios. Esta permite aos utilizadores saber,
em cada instante, entre outras informacgdes, se 0 autocarro que aguardam circula ou ndo com
atraso. Muitas aplicacdes podem ser usadas para este tipo de informacao. “Informagdes sobre a
localizacdo atual do veiculo, proximas paragens e horas de chegada previstas, e em aplicacdes
mais avangadas, taxa de ocupacéo e possibilidade de planeamento interativo de rotas/linhas em
paragens de autocarros e estacdes intermodais, podem afetar o planeamento/experiéncia da
viagem” (Macedo et al., 2021).

A tecnologia disponivel pode ter um papel muito importante na partilha da informacao para o
publico. Dispositivos como os smartphones sdo no presente uma realidade disponivel aos varios
setores socioecondmicos da populacdo, sendo ja muito dificil encontrar uma pessoa na via
publica que ndo detenha um destes dispositivos. Por este motivo, este aparelho pode ser uma
mais valia para a promocdo do uso de transportes publicos partilhados.

No caso dos operadores de transporte publicos é ja possivel em muitos encontrar aplicagdes
moveis que permitam aos seus utilizadores terem acesso a dados dos seus servi¢gos como
horarios, trajetos de linhas e respetivas paragens, independentemente destas informacdes ja
serem em muitos casos detalhadas nas paragens das respetivas linhas. Atualmente é ainda uma
realidade a disponibilizacdo de informacédo, em tempo real e de forma combinada, de servicos
oferecidos por diferentes operadores e modos de transporte. E, por isso, muito importante
perceber a importancia de ceder esta informacdo em tempo real e em qualquer lugar a uma
entidade gestora que por sua vez a operacionalize e disponibilize, de forma combinada aos
utilizadores.

A informacéo cedida pode ainda ter um papel preponderante no planeamento e gestdo de rotas
e horérios. Esta podera permitir que atraves de consultas prévias destes dados apresentados nas
interfaces cedidas possam trazer uma maior facilidade de acessos e um maior conforto aos
viajantes (Pedro et al., 2017)
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Com a implementagdo da tecnologia para partilha de informacdo referente a transportes
publicos, surge a necessidade de se ter sistemas fiaveis e amplos. Um destes € 0 caso da
aplicacdo Moovit. Esta aplicacdo movel disponibiliza ao utilizador muitos beneficios no que
toca & mobilidade. A Moovit disponibiliza os horarios e paragens dos diversos servi¢os de
transportes publicos das cidades aderentes, como também através do processo de escolha do
local de origem e do destino a aplicacdo exibe um planeamento e guia de trajetos
disponibilizando também o seu tempo de viagem estimados. A planificacdo destas viagens
incorpora principios intermodais de forma clara exibindo os trajetos que serdo feitos em cada
um dos modos.

moovit

49T 6 49, RIT 9

37 10 Pint: R-P

99 o e

2
2

Figura 3.1- Exemplo de utilizacédo da plataforma Moovit (moovit app@2021)

¢ Informacédo para os operadores

Apesar dos sistemas de informacdo apresentarem grandes beneficios para os utentes, estes
podem também apresentar mais valias para as entidades prestadoras de servicos de transporte.

A informacédo, em tempo real, pode ter aplicacdes de relevo ao nivel da gestdo da frota do
operador de transporte publico. Através de dispositivos GPS implantados nos veiculos é
possivel saber, em cada instante, a localizacdo de cada veiculo e gerir incidentes ou eventuais
atrasos (G. Xu et al., 2019). Problemas como acidentes que podem ser resolvidos com desvios
que ndo prejudique os utentes, ou até mesmo avarias que impossibilitem o movimento do
veiculo, ao serem reportadas e a operadora contendo veiculos de substitui¢do, pode envia-lo de
forma exata para a localizacdo onde foi dado o alerta e assim agir com rapidez para que néo se
cause transtornos maiores para 0s utentes.

Também a informac&o partilhada entre operadoras pode revelar-se benéficos por proporcionar
uma gestéo articulada entre operadoras. O facto de poder planear viagens que se complementem
em regime intermodal faz toda a diferenga na aceitagdo por parte dos utentes. Para isto é
fundamental um planeamento de horarios em zonas proximas que permita aos utentes
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desembarcarem de um modo e ter outro para embarcar de seguida minimizando a perturbagéo
resultante do transbordo.

3.4. Sistema de Bilhética Integrada

Com o intuito de diminuir o volume de trafego automovel nos centros urbanos e também o uso
de automdveis particulares, o contexto de mobilidade urbana deve ter como base uma
intermodalidade ativa por parte da populacéo que se pretende deslocar nas areas metropolitanas.
Apesar dos modos sustentaveis como a circulacdo pedonal e o uso de bicicletas préprias ndo
terem um custo direto, a sua integracdo em pacotes de mobilidade e estacionamento, enquanto
um servigo, revela-se atualmente indispensavel.

O sistema de bilhética integrada ou sistema integrado de tarifas (ITS) pode ser definido como
um conjunto de uma integracdo informativa (trajetos, horarios, etc.), integracéo entre redes e
integracdo de tarifaria (Abrate et al., 2009, citado em Sharaby & Shiftan, 2012). Por estes
motivos é de esperar que sistemas de bilhética integrada tornem o uso de transportes publicos
mais simples e flexivel (Turner & Wilson, 2010).

Contudo, apesar da sua aparente simplicidade, existem inimeros entraves que dificultam a sua
exequibilidade dado que € necessario que haja uma parceria institucional e operacional entre 0s
governos locais e as empresas prestadoras de servicos de transporte urbano e respetiva bilhética
(Turner & Wilson, 2010).

Um estudo executado por Abrate et al. (2009) concluiu que em lItalia, entre 1991 e 2002, com
69 empresas prestadoras de servicos de transporte, a aceitacdo dos utilizadores foi de 2% num
curto prazo e de 12% a longo prazo. Este estudo concluiu ainda que sistemas de bilhética por
zona, bem como a extensao deste para areas periféricas as cidades, apresentam bons indicadores
guanto a importancia dos ITS. Outro estudo levado a cabo na cidade de Haifa (Israel), no ano
de 2008, mostrou resultados muito positivos a curto prazo, conseguindo aumentar o nimero de
viagens em 7,7% e de embarques nos transportes em 18,6%. Neste estudo, em consequéncia da
tarifa Unica, 30% utilizadores admitiram ter comecado a fazer mais viagens de transportes
publicos (Sharaby & Shiftan, 2012).

E notdrio que o ITS apresenta dados muito relevantes em relagio ao crescimento das intengdes
de uso por parte da populacdo. Todavia, os beneficios econdmicos podem ndo acompanhar o
crescimento de utilizadores dos transportes abrangidos por este sistema. Um estudo feito por
Pucher & Kurth (1995) demonstrou que a implementacdo de uma tarifa Gnica fez com que a
percentagem de custos cobertos pelas vendas de bilhetes reduzisse de 78% para 42% na cidade
de Zurique (Suica) entre os anos de 1985 e 1993.

Em Portugal, o caso do passe Navegante-VIVA, é um caso que também merece uma reflexao
nos dados apresentados. Este passe unico intermodal abrange a area metropolitana de Lisboa
(incluido Setubal) e permite que seja usado para validar viagens de Autocarro, Metro, Comboio
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e Barco dentro desta &rea. Segundo a pagina web do municipio de Setabal (mun-setubal@2021)
os balancos entre abril e dezembro de 2019 e o periodo homologo de 2018 mostram que todos
0s modos de mobilidade abrangidos tiveram um aumento significativo, no qual se destaca o uso
do comboio que cresceu 32%, havendo mais 73 milhdes de passageiros a utilizar todos os
transportes o que corresponde a um aumento de 18,1%. Estes indicadores devem-se
maioritariamente a reducdo do preco dos passes sociais que entrou em vigor na zona no dia 1
de abril de 2019, no ambito do programa PART (programa de apoio a reducéo tarifaria).

Apesar de bilhética integrada se entender como uma forma de proporcionar uma maior
facilidade de acesso aos transportes, sistemas deste tipo podem ter outras valéncias.

No caso da cidade de Londres, existe um bom exemplo das mais valias de um sistema de
bilhética integrada. Nesta area metropolitana, o London Oyster Travelcard € um cartdo de pré-
carregamento que permite ao seu detentor poder viajar em todos os sistemas publicos de
transporte, seja autocarro, metro ou comboio.

Em Portugal, conta-se com alguns exemplos de sistemas de bilhética integrada que sdo casos
de sucesso quanto a esta forma de acessibilidade mais user-friendly. Um desses casos é a Via
Verde. Esta empresa, criada em Portugal com a finalidade de pagamento de portagens de
autoestrada através de um identificador colocado no veiculo sem ser necessario a paragem do
mesmo, no presente, apesar de continuar a oferecer este servi¢o, pode ser usada para outras
solucBes. Dentro desta gama de solucdes € possivel, para alem do pagamento automatico da
autoestrada, proceder-se ao pagamento de estacionamentos de titulo de residente em areas
urbanas, no aeroporto de Lisboa, a0 pagamento de tarifas de transportes publicos da area
Metropolitana de Lisboa (Fertagus e Transtejo), abastecimento de combustivel, etc. Com o
identificador desta empresa é possivel também proceder-se ao pagamento de deslocacgdes feitas
em autoestradas espanholas cujas concecionarias possuem um vinculo com a Via Verde, bem
como o0 pagamento de abastecimento de combustivel em postos da Galp, e outros ou em
restaurantes McDonald’s e nas Farmacias FarmaDrive.

Apesar de exemplos de grande aceitacdo de ITS, na implementacdo deste sistema € entdo
necessario um planeamento rigoroso tendo em conta as caracteristicas socioeconémicas da
cidade em questéo.

e Mobility as a Service

Como exemplo de MaaS (Mobility as a Service) cite-se 0 caso do London Pass. Este é um
produto mais direcionado para turistas ao associar mobilidade e entradas em dezenas de
atragoes turisticas da cidade, sem custos adicionais, desde catedrais como a de Westminster
Abbey ou a St. Paul’s Cathedral ou até mesmo a excursdes por estddios de futebol como o
Emirates Stadium, Stanford Bridge ou até mesmo no mitico Wembley Stadium. Este cartéo,
pré-pago, tem validade para 1, 2 ,3 6 ou 10 dias, consoante a escolha do portador, que tera a
partida como base os dias de estadia nesta cidade britanica. O London Pass permite ainda aos
seus portadores obter varios descontos em restaurantes, lojas e locais de entretenimento. Para
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além disto, a populagdo visitante pode incorporar o London Pass e o Oyster Travelcard num so6
cartdo, tendo assim direito a todos as regalias dos dois cartdes com a excecdo de o utilizador
n&o poder viajar nos comboios da cidade (londonpass@2021).

Outro exemplo é o da MobiCascais. Criada pela empresa municipal Cascais Proxima, integra
um “sistema integrado de gestdo da mobilidade sustentavel de Cascais, assente numa
plataforma integradora de varios operadores de servicos de transporte e numa rede de
infraestruturas e equipamentos. O seu objetivo é oferecer um conjunto diversificado e flexivel
de solugbes de mobilidade e de servigos que vao ao encontro das necessidades dos habitantes,
trabalhadores, empresarios e visitantes do concelho” (smartcitiesnetwork@2019). A aplicacédo
movel da Mobicascais permite que se possa executar o requerimento e pagamento de taxas dos
varios servicos disponiveis. Ao dispor conta-se com a oferta de varios servicos de mobilidade
como sistemas de bike-sharing (bicas), autocarros (busCas), acesso a esta¢des de carregamento
de automoveis elétricos e sistemas de car-sharing (Hertz), a aquisicdo de disticos de
estacionamento para residentes e comerciantes, e até mesmo requisitar o transporte de doentes
ndo urgentes (mobi.cascais@2021).

3.5. Especificidades de Cidades Turisticas

A mobilidade dentro de um contexto urbano € de certo modo um conjunto complexo e dinamico
que incorpora inumeros fatores e intervenientes que Ihe sdo caracteristicos.

A vertente turistica das cidades € responsavel por impactos positivos sobre a mesma, por ser
um motor econdémico e social, contudo pode também ser um entrave a mobilidade.
Precisamente por trazer impactos tanto negativos como positivos, as cidades de relevancia
turistica, devem integrar no seu processo de planeamento uma gestdo sustentavel de turismo
(Sugimoto et al., 2019).

O comportamento dos turistas € complexo pois existem muitas variaveis. Desde tempos de
estadia, locais a visitar bem como os modos, trajetos e horarios relativos as suas viagens sdo
aspetos que tornam o comportamento destes imprevisivel e diferente de caso para caso (Y. Xu
et al., 2021). Apesar disso, este movimento de fluxos tem como consequéncia uma pressao
adicional sobre a mobilidade urbana (Page, 2005 citado em Albalate & Bel, 2010).

Apesar de todos os casos urbanos serem singulares devido as suas caracteristicas provenientes
do seu uso do solo e das necessidades da populacdo, no caso das cidades mais turisticas a
mobilidade tera que ser pensada de forma a que tanto a populagéo residente como a visitante se
possam movimentar de forma mais fluida sem causar constrangimentos entre as deslocagdes de
ambas.

Torna-se de extrema importancia um planeamento cuidado e ativo da mobilidade urbana
guando as cidades sdo um alvo turistico muito procurado, sazonal ou permanente.

Segundo Albalate & Bel (2010), os tempos de estadias de grande parte dos turistas recai sobre
alturas de férias mais comuns da cidade ou fins de semana. Nestes periodos temporais existe
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uma menor procura de transportes publicos por parte da populacéo residente o que faz com que
0 aproveitamento por parte dos turistas seja de grande importancia pois existirda uma maior
afluéncia destes gerando uma maior receita se considerarmos que a oferta podera ser mantida.
Em sentido inverso, se houver uma procura turistica coincidente com altos niveis de procura
por parte da populagéo residente, pode resultar em efeitos negativos (conforto, acessibilidade,
etc...) para os locais bem como numa existéncia de maior pressao nos servicos de transportes.

Um estudo levado a cabo por Miravet (t et al., 2021), na cidade de Tarragona (Espanha), sugere
que é crucial ter em conta 0 modo em que os turistas se deslocam para esta cidade que tem
como principal objetivo um turismo de lazer, sendo que a forma como nela se deslocam durante
a estadia pode ser fortemente afetada por esta opcao inicial. Este estudo refere que no caso da
utilizacdo de transportes particulares para chegar a uma certa cidade, é muito provavel que 0s
turistas continuem a usar esse mesmo modo para todas as viagens dentro desse destino, a ndo
ser que seja muito pouco conveniente dado a varias caracteristicas, como podem ser a escassa
oferta de estacionamento ou um trénsito pouco fluido. Contrariamente, se a populagao visitante
optar por transportes publicos, como comboio, autocarro ou avido, para chegar a mesma cidade,
0 mais comum sera que estes utilizem predominantemente os servigos de mobilidade integrados
no meio urbano. Neste Gltimo exclui-se a exce¢do de automaveis de aluguer.

Visto que a afluéncia turistica pode impor problemas de mobilidade diferenciados em cada
cidade, € necessario que se implementem medidas para que se consiga moldar comportamentos
com a finalidade de servir adequadamente quer a populacao local quer os visitantes.

Num modelo tedrico, € desejavel obter um planeamento de diferentes periodos de uso por parte
de locais e visitantes. Este deve ser alternado, incentivando os turistas a usar transportes
pablicos nos horérios de menor afluéncia aos locais. Desta maneira serd possivel maximizar a
acessibilidade de todos bem como maximizar o uso dos recursos (Albalate & Bel, 2010).

Algumas cidades como Lisboa, na sequéncia de queixas da populacdo em relacdo aos disturbios
na normal circulacdo resultantes de movimentos turisticos, com intencdo de minimizar estes
efeitos, tomaram varias medidas, tais como a limitacdo do estacionamento no centro da cidade
(Negas et al., 2017). Segundo os autores, uma medida para responder a problematica dos
movimentos turisticos nas cidades passa ainda por aumentar a oferta de transportes publicos
através de parcerias publicas e privadas, cujo reforco serve também a populacéo local.
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3.6. Considerac0Oes Finais

O uso crescente do automovel privado tem acarretado um conjunto de problemas a gestéo do
espaco publico, que importa contrariar. A consensualizacdo ambiental tem vindo igualmente a
aumentar e com ela a necessidade de alterar padrdes de mobilidade. Torna-se imperativo adotar
acdes que desincentivem o uso do veiculo individual de modo a diminuir os niveis de emissdes
poluentes e a melhorar os niveis de acessibilidade dentro das zonas urbanas sem que para tal se
comprometa a mobilidade.

A promocdo de uma mobilidade mais sustentavel passa por promover o uso de transportes
publicos e dos ditos modos suaves. Sensibilizar e promover a sua aceitacdo é assim, um sector
chave.

Contudo, o paradigma da mobilidade no nosso pais continua muito vincado para a utilizacdo
do automavel particular. E, portanto, necessario que haja uma vontade clara de incentivar o uso
dos outros modos de transporte. Estes incentivos devem ter em conta aos aspetos que o
consumidor considera determinantes, sejam eles econdmicos, ambientais, funcionais, de
conforto, etc... Para além dos incentivos, é preciso desenvolver-se politicas que tornem o uso
do carro menos apelativo através de impostos mais elevados, controlo de acessos em zonas mais
sensiveis, entre outras.

Também os sistemas de bilhética integrada, bons sistemas de informacdo e beneficios
provenientes do uso regular de modos que permitam tornar a mobilidade mais acessivel
assumem-se como ferramentas essenciais a promocao destes modos alternativos.

Para além desta promocdo dos transportes publicos e dos modos suaves em relacédo a populacéo
habitual na zona urbana, estes devem também ser incentivados para uso dos turistas. Isto deve-
se ao facto de estes terem a necessidade de se movimentar nas zonas habitualmente mais
procuradas e fisicamente mais condicionadas. Para isso, deve ser garantida uma gestdo
integrada dos modos de transporte existentes, de forma a assegurar uma resposta adequada aos
diferentes tipos e niveis de procura.
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4. Definicdo de Uma Estratégia de Mobilidade para a
Cidade da Figueira da Foz

4.1. Introducao

O sistema de transportes urbanos apresenta-se como um sector crucial ao desenvolvimento de
zonas urbanas. A evolucgdo destes sistemas é uma exigéncia continua que deve acompanhar as
necessidades globais da regido e os desafios que esta tera a curto e a longo prazo. Apesar das
cidades metropolitanas requererem uma maior atencdo para resolucdo dos problemas de
mobilidade, as cidades de pequena ou média dimensdo devem merecer igualmente um cuidado
especial. Isto deve-se ao facto de as acdes tomadas no presente poderem ter um grande impacto
na forma como estas cidades se desenvolvem no futuro. Estas a¢des devem ter como objetivo
ultimo uma mobilidade sustentavel, integrada, acessivel e inclusiva.

Tendo por base a bibliografia da especialidade e as boas praticas a nivel internacional, este
capitulo centra-se na apresentacdo de um conjunto de propostas que, de forma conjunta e
coordenada, tém potencial para melhorar a mobilidade e acessibilidade na cidade da Figueira
da Foz, sendo prioritaria a integracdo destas no plano atual. Para isto, inicialmente procede-se
a um diagnostico da situacdo atual, expondo caracteristicas positivas e negativas dos varios
subsistemas de transporte. Essas lacunas estiveram na base das propostas formuladas com vista
a mitigar os aspetos desfavoraveis e dar alguma coeréncia ao sistema global.

4.1.1. Caracterizacdo do municipio e da zona urbana

O municipio da Figueira da Foz, encontra-se situado na regido centro litoral de Portugal
continental (Figura 4.1). Em 2019 contava com 58 807 habitantes distribuidos por uma area
bruta de 379 km? (PORDATA@2021). A presenca de um porto maritimo na regido, a
proximidade a cidade de Coimbra e a posi¢édo central entre as cidades metropolitanas de Lisboa
e Porto, fazem com que a Figueira da Foz assuma uma posi¢do geografica estratégica.

A zona urbana da cidade da Figueira da Foz é caracterizada pela maior concentracao de pessoas
e edificacbes situada na margem norte da foz do rio Mondego (Figura 4.2), abrangendo
principalmente as freguesias de Tavarede e Buarcos e Sdo Julido. Esta é a zona onde se
concentra a maior atividade de populacdo residente e visitante. Apesar de poder ser considerada
uma cidade de média dimensdo, existem problemas claros de mobilidade, os quais s&o
ampliados nos meses de maior procura turistica.
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Figura 4.1 - Zona urbana da Figueira da Figura 4.2 — Individuos por freguesia,
Foz dados censos 2011
4.1.2. Caracterizacao e Diagnoéstico dos sistemas de

mobilidade

Neste ponto, séo caracterizados os diferentes sub-sistemas de transportes que operam na zona
urbana da Figueira da Foz e identificadas as principais deficiéncias, de forma a fundamentar as
propostas de intervengéo integrada.

4.1.2.1 Rede Rodoviaria

Devido as caracteristicas geogréaficas da zona urbana da Figueira da Foz, existem dois pontos
relevantes de acesso (Figura 4.3). A EN 109 é a estrada que faz a ligacdo da Figueira da Foz as
regides a norte e a sul do municipio. A Al4, que liga a Figueira da Foz a Coimbra, é a via que
melhor liga 0 municipio ao resto do pais e estrangeiro.
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Principais

Vias Distribuidoras
Locais

Figura 4.3 - Hierarquia rede rodoviaria da zona urbana da Figueira da Foz

A rede rodoviaria da Figueira da Foz encontra-se relativamente consolidada. Esta apresenta
uma estrutura organizada ao longo de toda a area urbana servindo a populagéo residente com
um nivel de desempenho satisfatorio.

A zona urbana ¢ “protegida” pela existéncia de uma via coletora que contorna o espago central,
salvaguardando-o do trafego de atravessamento. Assim todos 0s movimentos inter-zonais usam
este eixo privilegiado, contornado o espaco central, sem o atravessar.

Em complemento a esta via coletora, identifica-se uma rede do tipo reticulado que garante a
distribuicdo principal, ao nivel dos espacos interiores. Apesar da organizagdo funcional estar
relativamente bem definida, identificam-se algumas disfunc@es, resultantes da inadequagéo
geométrica de algumas vias, as funcdes que lhe estéo atribuidas.

Uma das situacBes mais criticas é a Avenida marginal, na qual, e apesar de dispor de
caracteristicas geométricas compativeis, verifica-se que o nivel de acessibilidade a que deve
responder (acessos locais, procura de estacionamento, etc.) originam um conjunto de conflitos
e de situacdes de blogueio que pdem em causa a fluidez e seguranca do eixo. Esta zona, sendo
muito procurada durante a época balnear e dispondo de estacionamentos praticamente ao longo
de toda a sua extensdo em ambos 0s sentidos, apresenta muitas vezes niveis de
congestionamento e conflitos consideraveis.
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4.1.2.2 Rede Pedonal

Em relacéo a circulacdo pedonal, dentro da &rea urbana da Figueira da Foz, pode-se concluir
que esta cidade dispde de infraestruturas adequadas, com particular destaque para as condig¢oes
pedonais privilegiadas oferecidas na zona marginal. Existem ainda zonas de proibicdo a
circulagdo automovel devido a grande atratividade turistica e comercial, como é o caso da rua
do Casino Figueira.

Apesar da cidade apresentar condi¢cdes propicias a circulacdo pedonal, identificam-se algumas
deficiéncias pontuais que podem incorrer em problemas de seguranca para o pedo. Essas
situacOes prendem-se essencialmente com a desadequacdo da tipologia dos atravessamentos
face ao nivel hierarquico funcional assegurado pela via em causa ou muitas vezes pela sujeicdo
do pedo a comprimentos de exposi¢ao a riscos excessivos.

A titulo de exemplo citem-se as passagens para pedes localizadas na zona da Avenida 25 de
Abril (Figura4.4), local particularmente procurado por residentes, visitantes e turistas no acesso
a praia. Tratando-se de uma via distribuidora principal, que responde a niveis de trafego e
pedonal elevados, a tipologia privilegiada da travessia deveria ser semaforizada. Paralelamente,
e pelo facto da via estar associada a baias de estacionamento, considera-se essencial proceder a
reformulacdo dos passeios no sentido de integrar as baias de estacionamento, reduzindo assim,
de forma significativa o comprimento de exposi¢ao ao risco.

Este tipo de deficiéncias € transversal a toda a avenida, sendo ainda recorrente noutras zonas da
cidade.

A . —

s e

Figura 4.4 - Atravessamento transversal na Avenida 25 de Abril
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Um outro exemplo referencidvel sdo os atravessamentos localizados na Av. de Espanha junto
ao Forte de Santa Catarina. Nesta via, representada na Figura 4.5, e que se apresenta como uma
distribuidora principal, identifica-se a materializagdo de uma passagem para pedes continua, ao
longo de 4 vias de circulagdo, sem apoio de qualquer separador central fisicamente
materializado. A agravar e que representa um total contrassenso, essa passagem € associada a
uma plataforma elevada, ao invés de ser semaforizada, com claros prejuizos para a fluidez do
trafego automovel. E ainda recorrente a existéncia de atravessamentos associados a separadores
centrais, que ndo respeitam as dimensdes minimas regulamentares, em clara violacdo do Dec-
Lei n.°163/2006 de 8 de agosto.

Em sintese, a rede pedonal é genericamente de boa qualidade, carecendo de intervencdes
pontuais, seja na corre¢do da sua tipologia, compatibilizando-a com a hierarquia funcional a
que responde, seja no sentido de as tonar mais proeminentes e seguras.

Figura 4.5 - Atravessamento transversal Av. de Espanha

4.1.2.3 Sistema de mobilidade Ciclavel

O municipio da Figueira da Foz tem demonstrado uma clara preocupacdo em criar
infraestruturas de apoio a circulagdo de bicicletas e de veiculos equiparaveis, como é o caso das
trotinetas.

Estas infraestruturas apresentam-se maioritariamente concentradas nas zonas turisticas e de
lazer, abrangendo praticamente todo o perimetro junto aos areais. Identificam-se ainda algumas
infraestruturas em zonas mais centrais da zona urbana da Figueira da Foz, embora sem que
tenha sido garantida a devida interligagdo com o percurso mais extenso (Figura 4.6).
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Figura 4.6 - Planta de rede ciclavel existente

Atualmente encontra-se em execugdo a constru¢do do projeto “Ciclovia do Mondego”. Este
consiste na construcdo de um percurso ciclavel que ligara a cidade de Coimbra a Figueira da
Foz ao longo da linha do Rio Mondego numa extensdo global de 44,2 km (cim-
regiaodecoimbra@2017). Em setembro de 2020 foi inaugurada na Figueira da Foz a primeira
fase do projeto situado no municipio. Este primeiro trogo, liga a estacéo ferroviaria a localidade
de Fontela numa extenséo de aproximadamente 4,330 km de comprimento (cm-figfoz@2020).

A Céamara Municipal da Figueira da Foz implementou, com financiamento da Uni&o Europeia,
no inicio do ano de 2020 um sistema de bike-sharing no seu espaco urbano denominado de
Figas. Este sistema é composto por 65 bicicletas (25 convencionais e 40 elétricas) e por 7 docas
(hotspots) destinadas a recolha e entrega dos veiculos (figas@2021). As bicicletas elétricas
possuem um motor que fornece energia de fundo ao pedalar para que a viagem seja mais
facilitada em terrenos mais inclinados ou para viagens mais confortaveis.

O acesso ao servico pressupde uma subscricdo prévia, existindo 3 tipos de passes periddicos
exclusivos para residentes e um servi¢o de aluguer ao minuto, direcionado para viagens de
lazer. Os 3 passes periddicos sdo de subscricdo mensal, semestral ou anual cujos precos sdo de
5, 15 e 23 euros, respetivamente. Todos estes passes ddo acesso a uma bicicleta por subscrigdo
e a viagens ilimitadas, com duracdo maxima de 30 minutos. A subscri¢do de aluguer ao minuto
da acesso ao maximo de 4 bicicletas por subscricdo como uma taxa de desblogueio de
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1€/veiculo, incluindo 10 minutos de circulagdo sem custos adicionais. Em todas as subscrigdes,
quando o tempo de viagem inicial for ultrapassado, existe um custo de 0,10 € por cada minuto.

Este sistema esta associado a uma aplicacdo mével que permite ao utilizador ser informado, em
tempo real, sobre o0 nimero de bicicletas disponiveis em cada doca e qual o tipo (convencionais
ou elétricas), fazer o desblogueio dos veiculos e também rever as suas rotas.

Todas as bicicletas estdo equipadas com um cadeado secundario, que serve para ser usado para
paragens rapidas ou para em caso de uma doca de destino estar totalmente lotada, o utilizador
pode estacionar e trancar a mesma num objetivo imdvel.

A utilizacdo destas bicicletas esta limitada a area urbana da cidade (Figura 4.7), pelo que, caso
um viajante ultrapasse estes limites, o sistema, através da localizacdo GPS, sera interrompido
impossibilitando o veiculo de circular, sendo enviada uma mensagem ao utilizador para que
volte para a area de funcionamento.

A localizagéo das estagOes de recolha e entrega, indicadas na Figura 4.7, das bicicletas estdo
limitadas a zona mais central da zona urbana. Esta localizacdo pode apresenta-se como um
entrave a utilizacdo deste sistema. O numero reduzido de docas e a obrigatoriedade de
atracagem das bicicletas nos locais fixos de estacionamento pode tornar-se limitativo e
dissuasor e fazer com que potenciais utilizadores escolham outro meio de transporte.

Figura 4.7 — Area de funcionamento e posicionamento de estacdes Figas
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4.1.2.4 Rede de transportes publicos urbanos

Apesar da cidade da Figueira da Foz ser de média dimensdo, a rede de transportes publicos é
bastante deficitaria, particularmente se considerarmos que esta cidade mantem um grande
potencial de desenvolvimento e crescimento urbanistico.

Segundo o relatério do Instituto da Mobilidade e dos Transporte (imt-ip@2014), a escolha dos
transportes pablicos representa unicamente 3,8% do volume total de deslocagdes feitas no
municipio, no ano de 2011. A causa estd seguramente relacionada com a baixa oferta de
transportes publicos que operam na zona urbana, a qual se limita a trés carreiras urbanas, muito
ligadas ao transporte escolar.

A ligacdo Cova-Cabo Mondego € a Unica rota que liga de autocarro a margem sul a margem
norte da foz do rio. Esta é a Unica rota que da aos habitantes a possibilidade de acederem
designadamente ao Hospital Distrital da Figueira da Foz (HDFF), ficando este adjacente a zona
mais a sul do troco apresentado na Figura 4.8. Porém, a rota a norte do rio Mondego é
materializada principalmente ao longo da margem norte do rio e pela avenida marginal
acabando no sopé da serra da Boa Viagem. Esta rota pode representar um problema para quem
pretenda aceder aos servicos hospitalares e que resida numa zona mais interior da area urbana.
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Figura 4.8- Linha de transporte publico - Liga¢do Cova-Cabo Mondego

Outro entrave que esta rota representa para os utilizadores sdo os horarios disponibilizados, e
este pode subdividir-se em duas problematicas: dificuldades de acesso & informacdo, baixa
frequéncia, sendo a ultima carreira, com partida as 17:30h.
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Quanto a primeira problematica, verifica-se a inexisténcia de informacgéo online e em tempo
real, sendo a Unica informacédo disponibilizada as timetable (Figura 4.9) com os horérios pré-
definidos. Existem horarios que ndo tém uma hora definida para saida ou chegada nas zonas
que d@o o nome a rota. O mesmo acontece com algumas paragens intermédias do percurso. Este
horério e a respetiva rota (figura 4.8) apresentam também algumas incongruéncias. Note-se que
no horario disponibilizado pela AVIC, esta rota passa na paragem do Liceu, e a sua rota ndo
acede a zona do mesmo.

10:30 1250 400

1045 1218 1306 1330

1220 1310 335
1318 1340 17.08

1230

1235 1345 1435

1240 1350 440

Figura 4.9-Horérios carreira Cova-cabo Mondego

Em relacdo a segunda problematica desta linha, note-se que esta rota termina as 17:30h, fazendo
com que ndo haja qualquer opcdo de transporte publico para pessoas que precisem de se
deslocar entre margens, ap0s esse horario. Isto faz com que pessoas que necessitem de
atravessar diariamente o rio despois das 17:30h escolham o automével como principal modo de
deslocacao.

A ligacdo Feteira-Estacdo-Liceu (Figura 4.10) apresenta problemas semelhantes a ligacao
apresentada anteriormente na questéo da informacao cedida ao utilizador.
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Figura 4.10- Linha de transporte publico - Feteira-Estacao-Liceu
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Apesar da denominacdo desta rota, quando esta é selecionada na pégina web da AVIC, é
apresentado um horario relativo a viagem entre Feteira e Tamargueira, sendo esta Gltima
localidade coincidente com o ponto situado mais a oeste da rota representada na Figura 4.10.
Para além disto, apresenta o problema de ndo apresentar horarios de paragem noutros pontos
como é visivel na Figura 4.11. Apesar disto, esta apresenta o ponto positivo da sua ultima
ligacdo acabar as 19:10h.

Feteira 07:20 0805 1025 1240 14:00 16:30 17:40 1800
Lares 07:30 0815 10:35 12:50 1410 16:35 17:45 1805
Vila Verde 07356 08:20 10:40 1256 1416 16:40 17:50 1810
EstacBo 0745 08:30 10:50 13.08 14:25 16:50 18.00 18:20
L. Carvéo - Mercado 07:50 08:35 1065 1310 14:30 16:55 18:05 1825
Escola Cristina Torres 08:05

Liceu 02:00 08:40 13156 14:35 17.00 1810
Temargueira 0825 13:20 1815 1830
Notas &) fe) e
Tamargueira 1320 17:20 18:30
Liceu 09:55 1330 1555 17:00 1825 18:35
Escola Cristina Torres 1332 18:30

L.Carvéo - Mercado 10:00 1210 13356 16:00 17:05 17:30 1830 18:40
Estagé@o 10:05 1215 1340 16:05 17:10 17:35 18:35 1835 18:45
Vila Verde 10115 12:25 1350 16156 17:20 17:45 18:40 1840 18556
Lares 10:20 12:30 13565 16:20 17:25 17:50 1845 19:00
Feteira 10:25 12:40 14:00 16:30 17:35 18:00 1850 1910
Notas fe) e) fe) e)

Figura 4.11 - Horarios carreira Feteira-Estacio-Liceu

A terceira linha é de Casal da Areia-Estacdo. Esta é, de todas, a que apresenta ser a mais
consolidada em termos de informacéo. Esta apresenta 0 maior grau de coeréncia entre a sua
rota (Figura 4.12) e o respetivo horario de funcionamento (Figura 4.13).
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Figura 4.12- Linha de transporte publico - Casal da Areia-Estagao

Existe também o problema de esta rota ndo passar na zona da Tamargueira.
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Casal da Areia 07.50 08:30 1110 12:40 1410 17.40
Cha 07:563 08:06 08:33 1113 12:43 1413 1743
Tavarede 07:55 0810 08:35 11156 12:45 1415 17:45
Liceu 08:05 08:45 1125 1255 14:25 17:55
Tamargueirs 0826

L. Carvéo - Mercado 0g.10 08:50 1130 13.00 1430 12:.00
Estacdo 08156 08:55 11:36 13:06 14:35 18:06
Notas e) ed)

A =
ESTAGAO | 2 — )

Estacdo 10:45 13:38 17:00 18:30
L. Carvéo - Mercado 10:60 13:40 17.08 18:35
Tamargueira 13:30 18:20

Liceu 10:55 13:45 17:10 18:40
Tavarede 11:08 13:55 13:40 17:20 18:30 18:50
Cha 11.07 13:57 13:45 17:22 18:35 18:52
Casal da Areia 1110 14:00 17:25 18:55

Notas d) d)

Figura 4.13- Horérios carreira Casal da Areia-Estagéo

A informacdo em relacdo as tarifas praticadas nas viagens é igualmente deficiente. O precgo
associado a cada viagem nao é explicito (ver na Figura 4.14), sendo previsivel que o custo seja
definido em fungéo dos kms percorridos.

INICIO EM 1 DE JANEIRO DE 2020

Pré-comprados 10

Bilhete Inteiro Passes llimitados
viagens

le2 1,05 € 2B05€ 9,20 €
3ed 1.45 € 2805 € 1290 €
S5eé 1,90 € 40,00 € 1720 €
7e8 2,10€ 40,00 € 19,00 €
9el10 225€ 50,55 € 19.90 €

Figura 4.14 - Tarifario afeto aos transportes publicos AVIC na Fig. Foz

Verifica-se ainda que as 3 carreiras a funcionarem na Figueira da Foz sdo muito orientadas para
servirem 0s espacos de maior procura turistica, servindo de forma deficiente a zona urbana e 0s
principais espagos residenciais e comerciais. Contudo, nota-se que todas as rotas tém em
comum a paragem da Estacdo Ferrovidria. Isto representa um ponto positivo no sentido de
promover a intermodalidade na regido, permitindo ligar os movimentos urbanos aos
intermunicipais e regionais.

O servigo disponibilizado pela CP na regido oferece viagens para Coimbra, com uma frequéncia
horéaria. As instalacbes sdo de dimensdes médias e a informacdo disponibilizada € estatica e
limitada aos servigos da CP.

Quanto ao servico de transportes publicos rodoviarios suburbanos e intermunicipais, dispdem
de um terminal adjacente a estacdo ferroviaria, mas que carece de investimento no sentido de
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salvaguardar o conforto dos passageiros, durante os periodos de espera (Figura 4.15). Também
as bilheteiras ndo acomodam as filas em local coberto (Figura 4.16), nem disponibilizam
informagao detalhada, em tempo real.

Figura 4.15- Estacéo rodoviaria

ST

Figura 4.16- Bilheteira da estacdo rodoviéria

Ao nivel de transporte publico turistico existe um mini-comboio que circula nas vias
rodoviarias. Contudo a informacéo relativa a este transporte ndo €, mais uma vez, facilmente
acessivel, sendo que as Unicas informagdes disponiveis para consulta do mesmo encontram-se
na pagina web do municipio. A utilizacdo deste transporte é por sistema de Hop on Hop off,
correspondente ao passe diario. As tarifas destas viagens sdo de 3€ por um adulto, 5€ por 2
pessoas e 1,5 € para criangas dos 4 aos 12 anos (cm-figfoz@2020). Este transporte no ano de
2020 circulou entre os dias de 14 de agosto e 13 de setembro.
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Figura 4.17 — Informagc&o de horarios e trajetos do mini-comboio de Veréo

4.2. Definicdo de uma Politica de Mobilidade Sustentavel

Tendo por base as deficiéncias e disfuncdes elencadas no ponto anterior, este ponto centra-se
na definicdo de um conjunto de propostas de intervencdo, as quais, de forma integrada e
coordenada, possam contribuir para promover uma mobilidade sustentavel na Figueira da Foz.

Tal como descrito no Capitulo 2, é imperativo que essas propostas estejam alinhadas com
objetivos de sustentabilidade. E fundamental atingir as metas delimitadas pelas politicas
comunitarias e nacionais, promovendo o uso e a articulacdo de transportes publicos. Para isso,
ndo se deve comprometer a mobilidade livre das pessoas, mas sim a forma como estas se
movimentam.

O principio de base, é que todos os modos de transporte assumem um papel ativo no sistema
de transportes, desde que articulados entre si, numa 6tica de complementaridade. Mesmo o
veiculo individual podera afirmar-se como 0 modo privilegiado seja em zonas de habitacdo
dispersa seja em zonas periféricas, onde o servico de transporte publico se revele
economicamente insustentvel. Em complemento, dever-se-a desenvolver politicas, iniciativas
e infraestruturas que desincentivem o uso deste transporte em meio urbano.

A oferta de diversos sistemas de transportes publicos articulados entre si afirma-se como uma
medida essencial de mobilidade em meio urbano. Isto deve-se ao facto de estes transportarem
uma quantidade elevada de pessoas em menos veiculos, e por consequéncia reduzirem o numero
de veiculos em circulacdo. Esta alternativa releva também grandes beneficios ambientais, ndo
sO por existir um menor nimero de veiculos emissores de GEE, como também pela recente
aposta no uso de veiculos elétricos nas redes de transportes publicos e modos suaves.

Com a adocdo destes sistemas integrados de transportes publicos, o desenvolvimento de
sistemas de informacédo e de bilhética que permitam tornar estes modos mais atrativos aos
utilizadores. Estes provam ter um papel fundamental na utilizacdo mais frequente destes
sistemas promovendo assim a sustentabilidade da mobilidade urbana.
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A conjugacdo destes fatores representam ser um passo importante na evolugdo de uma nova era
da mobilidade.

4.3. Propostade Alteracdes na Rede Rodoviéria

A organizacdo funcional da rede viaria da Figueira da Foz assenta numa estrutura irregular
apoiada por uma via coletora que incentiva a uma circulagdo em torno do centro, ao invés de o
atravessar.

Apesar disso, identifica-se a Avenida Marginal, que ao assegurar funcdes de distribuidora
principal, esta na base de um conjunto de disfungdes e conflitos originados maioritariamente
pela forte presenca do veiculo automdvel, seja em circulagdo seja estacionado. Nesse sentido,
a proposta global aqui apresentada assenta na necessidade de ser promovida a desclassificagdo
desse eixo, de forma a potenciar a reafectacdo do espaco publico aos modos sustentaveis, a
fruicdo urbana e a dinamizacdo da economia local.

Essa desclassificacdo funcional devera justificar a adocdo de medidas dissuasoras ao
atravessamento da avenida pelo veiculo automdvel, as quais serdo apresentadas e discutidas no
ponto 4.8. Essa desclassificacdo potenciara a transformacdo e requalificacdo paisagistica
daquele espaco no sentido de o dotar de condigdes de deslocacdo compativeis com 0 uso
predominante por parte dos pedes, ciclistas, e outros modos sustentaveis, tirando partido da
proximidade da zona maritima.

Figura 4.18 — Infraestruturas a desclassificar

Esta desclassificagdo deverd justificar a identificacdo de uma rede local complementar que
possa Vvir a assegurar, em alternativa de distribui¢do principal retirada a Av. Marginal. Essas
alteracBes serdo apresentadas no ponto 4.8.

Tiago Filipe Pereira Braz 43



CONTRIBUTOS PARA O PLANEAMENTO DA MOBILIDADE URBANA SUSTENTAVEL
O Caso de Uma Cidade Turistica 4 Defini¢cdo de Uma Estratégia de Mobilidade

4.4. Propostade Intervencéo ao Nivel dos Transportes Publicos

A mobilidade do futuro passa inevitavelmente pela aposta firme nos sistemas de transportes
publicos. Em conjunto com outras medidas paralelamente tomadas, a oferta adequada de
transportes publicos e facilidade de acesso aos servigos oferecidos, assumem uma relevancia
crescente na adesdo a este modo de transporte. O transporte publico € ainda central & promogéo
da intermodalidade, a criacdo de sistemas de informacdo e de bilhética mais acessiveis e
intuitiva, bem como a criacdo de pacotes de mobilidade, numa ética de Mobility-as-a-service
(MaaS).

e Criacao de uma linha turistica de transporte publico

A cidade da Figueira da Foz é uma cidade turistica que, em época balnear, recebe milhares de
visitantes diariamente, sendo essencial prepara-la para responder a este desafio adicional, sem
que isso perturbe ou colida com a populacdo residente.

Para isso importa preparar a cidade para dar resposta as necessidades dos turistas e visitantes
NO acesso as praias, a0 mesmo tempo que se potencia a criacdo de espagos agradaveis, atrativos
e que assegurem resposta a outras necessidades, como comercio local e restauracdo. Sendo o
espaco publico um bem escasso e limitado, a sua afetacdo a estes dois sectores deve ser
devidamente pensada e coordenada, de modo a garantir o desenvolvimento econémico, social
e ambiental local.

O estacionamento e circulacdo de veiculos, é atualmente responsavel pela absorcdo da maior
parte do dominio publico, sendo fundamental alterar este paradigma, reafectando-o aos
utilizadores locais, residentes e as atividades econdémicas.

Nessa linha de pensamento, no ambito deste estudo é defendida a cria¢do de uma linha turistica
de transporte publico, de elevada frequéncia, que garanta o acesso a toda a zona balnear, desde
a estacdo ferrovidria até ao Cabo Mondego, numa extensao aproximada de 6 km. Essa linha que
devera servir dois parques de estacionamento periféricos de grande capacidade, permite assim
dar resposta as necessidades da maioria dos visitantes, a0 mesmo tempo que os convida a largar
o0 seu veiculo individual em espacos periféricos, potenciando a reafectacdo do espaco da frente
maritima para outro tipo de resposta.

Contudo, as limitagdes de espaco, impedem a sua materializacdo, de forma segregada em todo
0 seu comprimento, sob risco de terem de deixar de responder a outras funcdes essenciais. Por
essa razdo, a linha, ndo foi estendida, nesta fase, até ao Cabo Mondego. Para definir mesmo
gue uma Unica via destinada apenas a esta linha turistica, a largura restante na zona das muralhas
de Buarcos, € destinada a caminhos pedestres e ciclovias. Da mesma forma é proposta uma
solucdo de compromisso que nao altera as caracteristicas fisicas da via, na zona das muralhas
de Buarcos, salvaguardando os acessos locais dos modos rodoviarios e dos modos suaves.
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A solucdo sera entdo garantir a ligagdo entre a zona do largo de Buarcos, a estacéo intermodal
(desenvolvida no mais a frente neste ponto) e o parque periférico apresentado no Subcapitulo
4.7 percorrendo toda o trecho marginal e margem do rio (Figura 4.19). Em complemento prevé-
se que esta nova linha seja assegurada por veiculos movidos a energia limpa, sejam autocarros
elétricos ou a hidrogénio. A frequéncia assegurada deve ser elevada, maximo de 10 minutos em
periodo balnear, de modo a tornar-se atrativa.

A criacdo desta linha, deve ainda justificar a revisdo da rede de transportes publicos em
operacdo, de forma a garantir a sua complementaridade e ndo a competitividade pelo mesmo
circuito. Essa analise sera apresentada no subponto seguinte. Assim, a integracdo desta linha
com 0s outros meios de transporte e a inclusdo de acesso a residentes da zona poderé ter
vantagens muito significativas na mobilidade.

Figura 4.19 - Proposta de cria¢do de linha turistica

Com esta proposta pretende-se garantir que as atividades turisticas ndo dependam unicamente
do modo automdvel, tirando partido tanto a estacdo intermodal como dos parques periféricos
existentes e criados, para oferecer uma solugéo diversificada de mobilidade urbana.

Atendendo a que a acessibilidade ndo depende do tragado da linha proposta, mas sim da
localizacdo das correspondentes paragens, foi feito o exercicio de repensar a localizacdo das
paragens tendo por base 0s pontos de acesso as praias e 0s espacos de maior procura, junto ao
rio e baixa historica (Figura 4.20). Da mesma forma, foi tida em consideracdo a devida
integracdo com os outros modos oferecidos.

Os anexos A, B, C e E apresentam este tracado de forma mais detalhada. Na viabilizacdo
procurou-se minimizar a interferéncia com as intersec¢fes com a rede viéria, de forma a evitar
conflitos rodoviarios. Na Avenida do Brasil (anexo A, B e C) optou-se por separar a faixa de
rodagem, afetando as duas vias a oeste para passagem segregada da linha turistica em ambos
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os sentidos. Ainda na Avenida 25 de Abril (anexo D e E) optou-se por eliminar o
estacionamento ao longo da via principal dando lugar a duas vias destinadas a linha turistica
situadas mais perto do areal e as duas restantes para o acesso rodoviario local. Na zona mais a
sul da Avenida 25 de Abril (anexo F) a proposta passa pela eliminacéo do estacionamento para
dar lugar a passagem da linha turistica para ambos os sentidos. Apesar de existir s6 uma via
para esta passagem, a extensdo e relativamente curta (aproximadamente 170 m) para poder
permitir a passagem alternada em cada sentido. Na zona representada no anexo I, existe uma
interseccdo do sentido Este-Oeste com o trafego rodoviario. Neste local é de grande importancia
a colocacdo de semaforizacdo que priorize a passagem do transporte turistico como também
para gestdo dos cruzamentos no local. Na Avenida Saraiva de Carvalho (anexo J), devido a
grande extensdo e a largura da faixa de rodagem nao permitir conter duas vias de acesso
rodoviario local e duas vias destinadas a linha turistica em ambos os sentidos, optou-se por
implementar apenas nesta avenida uma via destinada a linha turistica no sentido Oeste-Este.
Optou-se por localizar o sentido Este-Oeste da linha turistica na Rua Manuel Fernandes Tomaz
situada paralelamente a avenida Saraiva de Carvalho. A escolha da Rua Manuel Fernandes
Tomaz recai no facto de esta conter uma via rodoviaria de sentido Unico Este-Oeste com
estacionamento em paralelo dos dois lados da mesma. Através da colocacao da linha turistica
na via de estacionamento situada a esquerda da via rodoviaria pode-se manter as caracteristicas
de acesso local.

e Reformulacdo da rede de transportes publicos

A criacdo da nova linha turistica, devera justificar a revisdo dos trajetos das linhas em operacao,
designadamente nos trechos onde se identifica a sobreposicdo de circuitos. Visto que tanto as
linhas de Feteira-Estacdo-Liceu e Cova-Cabo Mondego sdo as que as visadas nesta
coincidéncia, em termos de gestdo de recursos, o planeamento mais razoavel seria de limitar
estas a estacdo intermodal proposta. De modo a servir as povoacdes que se encontram fora desta
area as linhas existentes passariam a operar nos percursos Estacdo-Feireira e Estacdo-Cova.

Com a implementacédo desta linha, espera-se uma reducao do trafego rodoviario por parte da
populacéo visitante. Com a concecdo desta linha e com a proposta de um parque periférico a
entrada da cidade, propde-se que exista um acordo que englobe numa tarifa Unica o
estacionamento no parque proposto e viagem de ida e volta na linha turistica.

Tal como referido no ponto 4.1.2.4, as 3 linhas urbanas que servem a Figueira da Foz,
apresentam algumas deficiéncias e debilidades. Um exemplo em concreto prende-se com a
coincidéncia de parte dos trajetos das linhas de Feteira-Estacdo-Liceu e de Cova-Cabo
Mondego.

s

Por outro lado, esse é igualmente o trajeto sujeito a maior procura automodvel e de
estacionamento, em grande medida, gerados pela procura relacionada com 0s acessos a praia.
Assim, é defendida a criacdo de uma nova linha que permita potenciar o uso de transportes
publicos dentro da zona urbana.
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Com a proposta de uma linha turistica na Figueira da Foz que serve a zona da marginal entre o
largo de Buarcos e a Estacdo, é possivel eliminar parte do trajeto nas ligacdes de Feteira-
Estacédo-Liceu e de Cova-Cabo Mondego. Com a eliminacdo desta parte do percurso torna-se
possivel servir a zona a norte do largo de Buarcos. Esta revisdo dos circuitos, permite assim
cobrir uma lacuna do sistema atual, designadamente no servico a rede de escolas.

Nesse sentido é proposta a alteracdo do circuito da linha amarela de forma a servir a zona a
norte do largo de Buarcos e paralelamente as escolas da zona urbana (Figura 4.20).

Escolas

Casal da Areia-Estacdo

Feteira-estagdo-Liceu
Modificada

Cova-Cabo Mondego
Modificada

Proposta Nova linha

@ Proposta linha turistica

O Raio de Agdo (R = 200m)

Figura 4.20 - Proposta de linhas urbanas e raios de cobertura geogréafica

Na Figura 4.20 apresenta-se a globalidade das linhas que operam no espaco central da cidade,
associadas a cobertura geogréfica resultante da aplicagdo simplista de um raio de influéncia de
200 m, com centro em cada uma das paragens. Refira-se que os 200 m sd&o um valor
extremamente conservador, sendo recorrente na bibliografia da especialidade, encontrar
referéncias a valores superiores (600 a 1000 m), particularmente aplicadas a um territério plano.
Assim, pode-se concluir que com as linhas atuais e propostas, o territorio central da cidade esta
razoavelmente bem servido de transportes publicos, devendo complementarmente ser avaliada
a qualidade das ligagdes pedonais entre as paragens e os locais de destino das viagens.

A mesma figura denuncia a existéncia de zonas mal servidas (espacos periféricos) e que
deverdo merecer um olhar atento no &mbito de outros estudos futuros.
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e Aplicacdo movel de transportes publicos urbanos

Os dispositivos moveis como smartphones ou tablets sdo uma realidade de uso quase que
generalizado na populacéo, designadamente entre a populacdo mais jovem. Nesse sentido a
criacdo de uma aplicacdo movel afirma-se como um instrumento privilegiado para aproximar
as pessoas dos transportes publicos e de outros modos alternativos.

Para isso importa incorporar numa so plataforma todos os modos oferecidos pelo sistema de
transportes da Figueira da Foz, oferendo informacdes relativas a todos os operadores e modos
existentes, enquanto meio de apoio a decisdo, por parte dos utilizadores. Essa informacao deve
ser completa e integrada, fornecendo indicacgdes relativas a ofertas de modos, horarios, rotas e
custos associados. Igualmente importante € a indicacdo espacial dos pontos de possivel
transbordo ou de troca intermodal.

A aposta nos sistemas de informacdo é um dos fatores que tem grande impacto na utilizacéo
dos transportes publicos. Como visto anteriormente no capitulo 4.1.2, a informagéo fornecida
a populacdo é escassa e pouco fiavel, sendo por isso essencial melhorar este campo de atuacédo.
Identificam-se 0s seguintes campos essenciais:

1. Informacdo direcionada a cada rota: deve ser disponibilizada para cada carreira de
transporte publico, a informacdo detalhada do trajeto, a posicdo precisa das suas
paragens, a tarifa e horarios. Este ajudara a uma pesquisa antecipada dos utilizadores
para futuras viagens.

2. Planificacdo de Viagens: este ponto é de extrema importancia para tomadas de decisao
a curto prazo. Através de uma simples escolha dos locais de origem e destino, a
aplicacdo deverd disponibilizar um conjunto de alternativas de deslocacgéo entre esses
dois pontos, recorrendo a combinacao possivel dos modos de deslocagdo oferecidos. O
objetivo dltimo é oferecer ao utilizador, as diversas alternativas disponibilizadas,
associadas ao tempo de trajeto, modos de transportes utilizados e o custo associado a
cada uma, servindo assim de instrumento de apoio a decisdo, em tempo real.

3. Informacdo em tempo real: por recurso as novas tecnologias toda esta informacéo deve
ser atualizada em tempo real, tendo por base a localizagdo, em cada instante dos veiculos
disponiveis. Entenda-se por informacdo em tempo real o posicionamento real dos
veiculos em circulacdo, notas e avisos relativamente a atrasos que possam existir, taxas
de ocupacdo dos veiculos, etc..

A criacdo de um sistema de pagamento de tarifas e compra de titulos de transporte a distancia,
é tambem um requisito essencial. A facilidade de acesso a bilhética, seja atraves de uma caixa
multibanco e do smartphone, é hoje em dia, primordial para captar novos publicos, sendo
mesmo essencial numa cidade eminentemente turistica, como é o caso da Figueira da Foz.

A compra de viagens atraves desta aplicacdo devera ainda ter em conta as viagens intermodais,
0 que deverd obrigar a definicdo de um modelo de reparticdo de receitas, previamente acordado
entre os diferentes operadores que atuem no espaco.
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e Estacdo Intermodal

A criacdo de uma estagdo intermodal, revela-se essencial a articulagéo e coordenacéo de todos
0s modos de transporte que operam e servem a zona urbana da Figueira da Foz, servindo como
ponto focal, seja em termos operacionais, seja de bilhética e informacao.

E proposta uma localiza¢do adjacente a estacdo ferroviaria, na medida em que, para além de
existir espaco disponivel, ja atualmente ai se localiza a paragem das principais linhas urbanas e
intermunicipais. O mesmo espaco ¢ ainda dotado de uma doca das Figas salvaguardando a
ligacdo ao sistema de bike-sharing e rede de ciclovias. Assim, esta localizacdo afigurou-se
estratégica em relacdo a todos os modos de deslocacéo oferecidos na zona urbana, devendo,
contudo, serem previstos alguns investimentos adicionais, no sentido de garantir e promover a
devida interoperacionalidade.

Outra das preocupacOes € a de, tanto o terminal rodoviario como as esta¢cGes dos autocarros
urbanos nao possuirem infraestruturas que oferecam algum conforto aos utilizadores.

Desde logo, importa criar uma infraestrutura que permita que todos os utilizadores mudem de
modo de transporte, ou aguardem pelo seu horario, em condi¢des adequadas e abrigados das
intempéries. Este serd ainda o local, por exceléncia, para ser disponibilizada informacéo
integrada relativa a todos os operadores que atuam na zona urbana e regido envolvente, seja na
forma de panfletos, seja e sobretudo em modelo digital, através de quiosques e monitores
dindmicos. lgualmente relevante serd o acesso as diferentes modalidades e servicos de
mobilidade, seja em atendimento personalizado, seja com recurso a maquinas automaticas que
asseguram 0 acesso aos servigos 24/24horas.

4.5. AcOes de apoio ao peao

Como visto no capitulo 4.1.2, a rede pedonal da Figueira da Foz é no geral segura para 0s pedes
e apresenta elevada qualidade. Contudo foram identificadas algumas inconsisténcias entre a
hierarquia das vias e a tipologia dos atravessamentos, as quais devem ser corrigidas.

Também a desclassificacdo hierarquica da Av. Marginal, para distribuidora local, abre uma
janela de oportunidade para a criagdo de um espaco requalificado e particularmente dirigido aos
modos suaves. Esta alteracdo da hierarquia viaria, permite ainda reduzir ndo s6 o espaco
anteriormente atribuido ao veiculo automdvel, reafectando-o a outros usos, como reduzir a
velocidade base para cerca de 30 km/h. Parte desse espaco é redirecionado para a criagdo de
um corredor destinado a linha turistica de transporte publico, apresentada anteriormente.

Outra das ag0Oes de defesa do pe&o a ter em consideracdo situa-se nos percursos longitudinais
gue juntam a linha turistica proposta e as vias rodoviarias. Isto deve-se ao facto de ter de existir
uma separagdo fisica entre a linha turistica e as vias rodoviarias nas zonas das paragens
propostas, através da criagdo de separadores centrais com largura minima de 1,5 m.
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Em sintese, a rede pedonal da Figueira da Foz, é de forma geral de boa qualidade. Contudo a
desclassificacdo hierarquica proposta, no &mbito da presente dissertacdo, para a Avenida
Marginal deverd merecer um foco especial por parte da autarquia, justificando-se a criagdo de
uma equipa pluridisciplinar que tirando partido da sua localizacdo estratégica, permita
combinar as funcdes de acessibilidade local, as atividades urbanas, com particular destaque para
as atividades comerciais locais e criacdo de espacos, por exceléncia, de fruicdo urbana.

4.6. Promocao do Uso da Bicicleta

Visto que a zona urbana da Figueira da Foz dispde de uma rede de ciclovias em fase de
expansdo, importa garantir que o alargamento dessa intervencdo abrange as zonas com maior
potencial de procura, no sentido de promover o uso da bicicleta, ndo s6 em deslocacdes de lazer
e desporto, mas sobretudo e, cada vez mais, huma 6tica de transferéncia modal.

Como se pode verificar na Figura 4.21, a rede ciclavel da zona urbana da Figueira da Foz
apresenta algumas descontinuidades entre os dois percursos principais, que importa corrigir, no
sentido de lhe conferir seguranca. Outra das preocupacfes em relacdo a rede ciclavel passa por
esta poder assumir um papel mais significativo na mobilidade urbana. Para isso € indispensavel
que a rede ciclavel se expanda para o interior da cidade, servindo os polos de maior procura,
como zonas residenciais, comerciais e equipamentos escolares.

Em relacdo ao acesso as escolas inseridas na area urbana da Figueira da Foz, apenas duas séo
atualmente servidas pela rede ciclavel existente. De salientar que as escolas referidas para esta
proposta abrangem alunos do 2° e 3° ciclos e ensino secundario. A proposta desenvolvida visa
servir os alunos destas escolas em alternativa ao automével, como forma de minimizar os
conflitos e problemas de congestionamentos criados junto dos estabelecimentos de ensino para
recolha e largada dos menores.

Tiago Filipe Pereira Braz 50



CONTRIBUTOS PARA O PLANEAMENTO DA MOBILIDADE URBANA SUSTENTAVEL
O Caso de Uma Cidade Turistica 4 Defini¢cdo de Uma Estratégia de Mobilidade

Rede Ciclavel iy
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Figura 4.21 - Proposta de expansdo da rede ciclavel

Em relagéo as ciclovias propostas e a area de funcionamento do BSS Figas, existe um ponto
que representa algumas dificuldade. A ponte Edgar Cardoso € a unica passagem entre as
margens dentro da area abrangida pelo BSS Figas. Esta estrutura apresenta ao longo do seu
tabuleiro duas bermas segregadas para passagem de pebes, com 2 metros de largura
(pontesvida.wordpres@2015). Esta dimens&o torna-se insuficiente para poder englobar ou uma
pista ciclavel bidirecional (largura minima absoluta de 2,20 m) ou uma pista ciclavel partilhada
com pedes numa so6 direcdo (largura minima de 2,80 m) (imt-ip@2011). Assim e apesar das
limitagdes fisicas, considera-se que a solu¢do que minimizara os conflitos, passara por segregar
de cada um dos lados do tabuleiro, os dois modos de deslocacdo, segregando o pedo e a
bicicleta.

Por sua vez, o sistema de bike-sharing Figas deve assumir um papel importante na promogéo
deste modo de deslocacdo. Os precos dos passes afetos a este sistema sdo muito apelativos para
guem deseja deslocar-se diariamente dentro da zona urbana, porém, a obrigatoriedade de
estacionamento da bicicleta nas docas pode ter um efeito negativo quando o utilizador pondera
0 seu custo-beneficio. Isto deve-se ao facto de apesar de a area de funcionamento das bicicletas
Figas ser extensa, o numero de docas e 0 seu posicionamento se manter num ndmero
extremamente limitado. Para colmatar este problema, a autarquia deve promover a expansao do
sistema (quer em termos do numero de docas quer de bicicletas) de forma a conferir
flexibilidade e por consequéncia, maior atratividade ao sistema. A Figura 4.22, apresenta
possiveis localizacBes para novas docas.
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Figura 4.22 — Proposta de localizacdo de novas estagdes Figas

Estas possiveis colocacdes de novas docas sdo consideradas tendo em vista uma disposicao
espacial inclusiva e turistica. Sao propostas as seguintes localiza¢Ges adicionais:

e Zonal - A Gala, dentro da area de funcionamento do BSS Figas, por constituir a zona
com maior densidade populacional a sul do rio mondego. Permite ainda servir o Hospital
Distrital da Figueira da Foz, bem como parte das praias adjacentes para a pratica de
desportos aquéticos e lazer.

e Zona 2 - Na povoacdo de Lares, apesar da sua baixa densidade, conta-se com a
existéncia da Central Termoelétrica de Lares. A escolha desta localizagdo assenta no
facto de poder oferecer a trabalhadores e habitantes da zona uma maior mobilidade
ciclavel.

e Zona 3 — A semelhanca da zona 2, esta povoago € de pequena dimensio, mas integra
a fabrica industrial Verallia e o centro de treino de remo do Ginasio Clube Figueirense.

e Zona 4 - Esta zona ndo € servida por transportes publicos, e integra a Escola
Secundaria/3.° Ciclo do Ensino Bésico de Cristina Torres.

e Zonab - Esta zona é o centro da freguesia de Tavarede, que é uma das freguesias mais
povoadas do municipio da Figueira da Foz.

e Zona 6 — Esta zona é mais direcionada para servir a procura turistica, designadamente
no acesso a outras praias visivelmente menos procuradas em relacdo aquelas mais
proximas da foz.

As éreas ndo abrangidas nesta proposta, identificam-se como sendo espacos de baixa densidade
populacional associada a fracos ou inexistentes acessos.
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4.7. Criacdo de uma Rede de Parques Periféricos

Sendo a zona urbana e respetivo perimetro balnear alvo de uma grande procura turistica, o
acesso as praias € hoje dominado pelo automovel privado. Estes habitos sdo alimentados pela
grande oferta de estacionamento existente na sua proximidade, mas que, com 0 tempo Se tem
revelado insuficiente. A agravar a presenca do automovel domina e marca o espago urbano,
com graves prejuizos para a imagem da cidade e para as atividades urbanas. Muitos destes
estacionamentos sdo localizados paralelamente a via marginal, e devido as manobras
necessarias, estes apresentam impactos negativos relativamente a fluidez do trafego na via.

Nesse sentido, é proposta a construcdo de um parque periférico que, em conjugacao ao ja
existente junto a torre do relégio consiga responder aos niveis de procura da zona urbana da
Figueira da Foz. Este parque periférico que devera ser necessariamente articulado com o
circuito da linha turistica pode representar uma verdadeira alternativa de acessibilidade para
todos aqueles que procuram a zona da marginal.

A proposta apresentada para a implantacdo do novo parque periférico na Figueira da Foz situa-
se junto a entrada sul da zona urbana (Figura 4.23), servindo de forma conjunta os dois
principais acessos rodoviarios a cidade: A A14 e a N109. Também a sua proximidade a estacdo
intermodal permite estabelecer uma interligacdo funcional aos transportes publicos, comboios,
ciclovias e outros modos oferecidos, o que contribuird para aumentar a predisposicdo dos
turistas para uso dos modos alternativos.

A14
== N109

Estacao
internodial

Figufa 4.23 - roposta de localizacéo de parque periférico

Este local proposto apresenta uma area moderadamente extensa sem utilizacdo, apresentando-
se densa em vegetacdo agreste. Contudo, apesar de se apresentar como um excelente local para
a implantacdo deste parque periférico, através da consulta do PDM da Figueira da Foz, a area
em questdo é classificada como Espacos Verdes inviabilizando a construcdo de uma
infraestrutura de apoio de grande dimensdo. Seria assim importante, pela sua posi¢do
estratégica, em termos rodoviarios, e os beneficios ambientais que Ihe poderao estar associados,
aavaliacdo de uma possivel excecionalidade, numa futura revisdo do PDM. Tratando-se de uma
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zona de vale, tal solucdo devera ser acompanhada de um cuidado especial de integracdo
paisagistica, recorrendo a cortinas frondosas de verde que permitam “camuflar” a existéncia do
parque, a0 mesmo tempo que, contribuem para em compensagao, o sequestro do CO?2.

De facto, esta localizacdo afigura-se como um incentivo para que turistas e visitantes ndo
acedam ao centro da cidade através do seu automovel privado. Para que isto aconteca é
indispensavel definir, em paralelo, uma politica de precos, devidamente articulada com a gestdo
do sistema de estacionamentos na zona da marginal, onde a oferta de estacionamento devera
ser fracamente reduzida e controlada, seja em termos de duracéo, seja de custo.

4.8. Propostade reformulacdo da Avenida Marginal

A desclassificacdo funcional da Avenida Marginal, associada a criagdo de modos alternativos
de deslocacédo, potencia a reducgdo drastica da oferta de estacionamento, permitindo assim
libertar espaco atualmente ocupado por veiculos estacionados ou em circulacao, reafectando-o
a outras funcdes urbanas. Também a reducdo dos fluxos de trafego rodoviario que aflui a esta
zona abre uma janela de oportunidade para requalificacdo desta avenida, impondo uma
capacidade instalada e limitada a uma via de circulacdo de veiculos, em cada sentido.

A Figura 4.24 apresenta a titulo de exemplo uma proposta de transformacgdo da Avenida
Marginal, onde a dominéancia rodoviéria, é agora transformada em rua, com aumento das zonas
de fruicdo e espacos verdes. Essas alteracbOes assentam na necessidade de impor
descontinuidades a circulagdo na Avenida marginal, como forma de desincentivar o seu
atravessamento por parte do trafego automovel. Para isso, foi necessario encontrar alternativas
viarias que assegurassem essas ligacdes.

Desde logo é admitido que a desclassificagdo podera ser assegurada, em termos interzonais
exteriores, por recurso a circular Este (via coletora) e que assegura a ligagdo entre a N109 e
Al4 ao Cabo Mondego, circundado o centro urbano e sem penetracdo no tecido a proteger.

Figura 4.24 - Proposta de vias rodoviarias a serem alterados

Tiago Filipe Pereira Braz 54



CONTRIBUTOS PARA O PLANEAMENTO DA MOBILIDADE URBANA SUSTENTAVEL
O Caso de Uma Cidade Turistica 4 Defini¢cdo de Uma Estratégia de Mobilidade

Tais desvios permitem assim repensar todo o circuito de acesso ao centro, destacando-se:

Trecho 1: A Av. Brasil apresenta-se particamente homogénea em toda a sua extensao
no que toca ao perfil da infraestrutura. Esta (Figura 4.25), é caracterizada por duas vias
de trdfego em ambos os sentidos e ambos o0s sentidos sdo separados fisicamente por um
separador central de grande dimensao, que integra um espago verde que por estar entre
duas faixas de rodagem, ndo pode ser devidamente usufruido pelo pe&o.

A proposta de reformulacdo neste trecho, passa por reafectar a faixa de rodagem mais
proxima do areal a espago verde, alargando assim o dominio do pedo e ciclista. Por sua
vez, 0 corredor verde existente devera viabilizar a insercdo da faixa de rodagem
destinada a linha turistica, servindo de fronteira a parte lidica. O trafego rodoviario
reduzido a uma via em cada sentido, ladeia a zona urbanizada, como forma de facilitar
0s acessos locais, como sejam propriedades privadas, garagens e equipamentos
hoteleiros. Sempre que possivel, foi mantida alguma oferta de estacionamento para
apoio a residentes e a cargas e descargas.

Esta faixa de rodagem que assegura funcdes de distribuidora local, deve ainda oferecer
condicdes propicias a presenca dos vulneraveis, pelo que se afigura como um espago
privilegiado para aplicacdo de medidas de acalmia de trafego, para controlo de
comportamentos e velocidades praticadas. A titulo de exemplo a Figura 4.27 apresenta
a combinacdo de uma gincana com uma plataforma elevada para atravessamento de
pedes. Também as paragens da linha de transporte publico devem merecer um cuidado
especial, designadamente atraves da criacdo de plataformas de recegdo que permita a
largada, recolha e espera dos utilizadores, nas devidas condi¢Ges de seguranca (largura
atil de 1,5 m).

Figura 4.25 — Vista superior da Av. Brasil Figura 4.26 — Av. Brasil (situagéo atual)

(situacéo atual)
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Figura 4.27 — Proposta de reformulacgéo para da Av. Brasil -trecho 1

Trecho 2: A Av. 25 de abril apresenta, ao longo de praticamente todo o percurso, um
tracado homogéneo (Figura 4.27). Por apresentar uma largura consideravel com cerca
de 20 m e com a proposta de implementar uma linha de turistica na zona, a solucéo que
se apresenta visa a fornecer condicGes ao trafego automovel e condi¢des seguras para o
pedo no exercicio de deslocacao e de acesso ao metro.

A proposta de reestruturacdo passa por materializar as vias destinadas & linha turistica
detalhada no subcapitulo 4.4 e manter uma faixa de rodagem destinada ao trafego
rodoviario, mantendo o estacionamento em espinha em toda a extensdo no sentido sul
Norte. Para salvaguardar a seguranca dos pedes e assegurar as condi¢des adequadas de
acesso as paragens, é proposta a criacdo de um separador central com 2 m de largura. O
perfil da solucdo proposta encontra-se representado na Figura 4.30. Este perfil ndo
invalida que, a semelhanca do proposto para o trecho 1, a via rodoviaria possa ser dotada
de medidas de acalmia de trafego, podendo a baia de estacionamento ser substituida por
canteiros ajardinados, associados a gincanas e travessias elevadas. Estas medidas
combinadas permitirdo requalificar paisagisticamente a avenida, ao mesmo tempo que
asseguram alguma capitacdo de espacos verdes, de que tanto carece este trecho em
particular.
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Figura 4.28 - Planta tipo da Av. 25 de briI Figura 4.29 — Av. 25 de abril (situagéo
(situacéo atual) atual)

4
LR Jun"

v MO N RAOS

Figura 4.30 — Proposta para reformulacéo da Av. 25 de abril -trecho 2

Trecho 3: Neste extremo da Av. 25 de Abril existem 2 vias de circulagdo, uma para cada
sentido, e uma zona de estacionamento em paralelo do lado do areal ao longo de toda a
faixa. Sendo a largura deste trecho bastante limitada é proposta a extin¢do de toda a
zona de estacionamento para potenciar a inser¢do do corredor Bus. Dada a exiguidade
do canal, o corredor BUS é limitado a uma via, o qual devera funcionar como via
reversivel, respondendo aos dois sentidos de transito, alternadamente. Nao é expectavel
que tal limitacdo afete o desempenho do sistema de transporte publico, na medida em
que o trecho em causa apenas tem 170 m de extensdo, perfeitamente compativel com a
frequéncia estabelecida. Por oposi¢édo, com esta solugédo séo salvaguardadas as funcgdes
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da via (Figura 4.33), sem prejuizo da circulagcdo pedonal e atividades econdémicas ai
estabelecidas.

eSS >

X o N
4
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Figura 4.31 - Planta tipo zona estreita Av. Figura 4.32 — Zona estreita Av. 25 de abril
25 de abril (situacéo atual) (situacéo atual)

Figura 4.33 — Proposta para reformulagdo da zona estreita Av. 25 de abril — trecho 3

e Trecho 4: A Avenida de Espanha é caracterizada por uma faixa de rodagem composta
por duas vias em cada sentido ladeada por uma baia de estacionamentos em paralelo no
sentido Este-Oeste. A proposta para esta Avenida é similar a apresentada para os trechos
anteriores assenta na desclassificacdo da avenida para distribuidora local. Também neste
trecho uma das faixas de rodagem é convertida num corredor BUS, no sentido Oeste-
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Este, para apoio a linha turistica. Dada a largura disponivel (minimo de 15 m) para a
circulacdo pedonal, é prevista a execu¢do de um separador central fisicamente
materializado entre as vias rodoviarias e as destinadas a linha turistica, tal como
apresentado na proposta de alteragdes do trecho 2 (Figura 4.36). A ciclovia existente
sofre igualmente um pequeno ajuste, passando a integrar o espaco pedonal. Esta
disposicdo afetard todo o comprimento da Av. Foz do Mondego até a jungdo com o
trecho 5.

Figura 4.34 — Planta tipo da Av. Espanha  Figura 4.35 — Av. Espanha (situacéo atual)
(situacéo atual)

Figura 4.36 — Proposta para reformulacéo da Av. Espanha — trecho 4
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e Trecho 5: A Avenida Saraiva de Carvalho, representada na Figura 4.37 (rua horizontal

inferior), € composta por duas vias de circulacdo, uma em cada sentido e dispde ao longo
de todo o seu comprimento, de uma largura de via onde se procede a entrada e saida da
avenida a partir das ruas perpendiculares. Tendo largura suficiente para integrar duas
vias rodoviarias e uma afeta a linha turistica, propde-se que seja esta a disposicao
apresentando-se a linha destinada ao transporte pablico localizada mais a sul. A via
destinada ao sentido Este-Oeste da nova linha propde-se inserir na Rua Manuel
Fernandes Tomaz (rua horizontal superior). Esta caracteriza-se por dispor de uma via
de circulacédo rodoviaria no sentido Este-Oeste e duas vias destinadas a estacionamento
em paralelo. A proposta de reformulacao prevé a eliminacdo da baia de estacionamento
da esquerda possibilitando a implantagdo do corredor BUS.
Na Rua Manuel Fernandes Tomaz, deve ser avaliada a possibilidade de, em algumas
sessOes pontuais, ser interrompida a baia de estacionamentos, de forma a potenciar o
alargamento do passeio para integracdo de esplanadas, ou a instalagéo de parklets, como
forma de beneficiar a atividade econdmica, a0 mesmo tempo que se contribui para a sua
requalificacdo urbanistica.

IrssEy = v it L s

Figura 4.37 — Vista superior da Av. Figura 4.38 — Proposta para reformulacéo
Saraiva de Carvalho (horizontal inferior)e  de Av. Saraiva de Carvalho (horizontal
Rua Manuel Fernandes Tomaz (horizontal inferior) e Rua Manuel Fernandes Tomaz

superior) — (situacao atual) (horizontal superior)

e Trecho 6: A reformulacdo deste trecho procura salvaguardar a continuidade da ligacéo
das ciclovias. Na rua Praia da Fonte (Figura 4.39 e Figura 4.40), caracterizada por
disponibilizar uma via larga de sentido Unico, onde atualmente € praticado algum
estacionamento informal do lado direito, é proposta a materializacdo de um corredor
ciclavel. Contudo o seu estreitamento a jusante inviabiliza a manutengdo da sua
segregacdo, pelo que se propde-se reduzir a largura das vias rodoviarias para 2,75 m
como medida dissuasora de reducdo da velocidade neste trecho. O passeio do lado
direito (Figura 4.41) devera garantir a largura minima de 1,5 m ao longo de todo o
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comprimento. Do lado esquerdo da faixa de rodagem, devido ao pouco espago
disponivel propde-se a implantagcdo de uma via mista (faixa a tracejado), que permita
servir tanto ciclistas como pedestres garantindo a largura minima admissivel de 2,5 m.

Figura 4.39 - Rua Praia da fonte (situacdo  Figura 4.40 - Rua paria da Fonte (situagéo
atual) atual)

Figura 4.41 - Proposta para reformulacdo da Rua Praia da Fonte - trecho 6

Na outra metade deste trecho propGe-se que no Passeio Infante Dom Henrique (Figura
442 e Figura 4.43), cujo sentido é Norte-Sul, se proceda & eliminacdo do
estacionamento até ao cruzamento localizado a direita para que a continuidade da
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ciclovia seja garantida. Depois do cruzamento, existem duas vias de circulagdo no
mesmo sentido e uma via de estacionamento localizado a direita. Propbe-se que esta via
de estacionamento seja eliminada para dar continuidade a ciclovia proposta separando
esta da faixa de rodagem. PropGe-se também que a via de circulacdo da esquerda seja
transformada em estacionamentos para ndo deixar de existir oferta de estacionamentos
afetos ao mercado municipal. Em defesa do peéo, para alem das larguras regulamentares
de circulagéo nos passeios, propde-se ainda uma largura de passeio antes do cruzamento
que permita um atravessamento mais curto. Este ndo sé diminuird a extensdo do
atravessamento pedonal como também servira de medida para desincentivar o
estacionamento no local do cruzamento (Figura 4.44).

\ il | | B "
Figura 4.42 -Passeio Infante Dom Figura 4.43 - Passeio Infante Dom Henrique
Henrique (situacdo atual) (situacéo atual)
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Figura 4.44 — Proposta para reformulagio Passeio Infante Dom Henrique - trecho 6

4.9. Consideracdes Finais

Na apresentacao deste estudo de caso ficou claro que na Figueira da Foz o modo de transporte
que domina as viagens em meio urbano é o automovel privado, sendo absolutamente urgente
alterar a politica de transportes urbanos de forma a potenciar a sua transferéncia para modos
alternativos e para os transportes publicos. Para isso, € indispensavel definir uma visdo
estratégica e integrada que promova o uso dos modos ditos de ambientalmente sustentaveis,
associada a medidas dissuasoras ao uso do veiculo individual.

A autarquia tem vindo a seguir esta linha de atuagcdo, mas o caminho é longo e muito continua
por fazer, seja ao nivel do sistema de transportes publicos, seja em termos de mobilidade suave.

Este capitulo foi por isso centrado na definicdo de uma estratégia global de promocéo de uma
mobilidade urbana sustentavel, aplicada ao centro urbano da cidade. A aposta nos transportes
publicos, assente no reforco e expansdo da rede de transportes publicos, complementada por
uma rede coesa e continua de passeios e ciclovias, revela-se central a afirmacdo do novo
paradigma da mobilidade urbana. A proposta da implementacéo de uma linha turistica que serve
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0 espacgo mais procurado da cidade, complementada pela construgdo de parques periféricos de
grande capacidade afirma-se como uma verdadeira alternativa ao uso do automdvel privado.
Também a construgdo de uma estacao intermodal da Figueira da Foz assume grande relevancia
enquanto ponto comum dos diferentes modos, afirmando-se como ponto privilegiado para
promover a intermodalidade.

Por fim, os sistemas de informacéo assentes nas novas tecnologias e 0os modelos de bilhética
que devem ser integrados e facilmente acessiveis, designadamente a partir de um smartphone,
sdo igualmente acbes indispensaveis ao uso destas novas formas de mobilidade, com claros
beneficios para a sustentabilidade econdémica, social e ambiental.
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5. Principais Conclusdes e Perspetivas de Trabalhos Futuros

Com a tendencial concentracdo das populagfes em centros urbanos e com o0 aumento
sistematico das necessidades de deslocacgdo, as cidades e vilas sofrem cada vez mais com a
pressdo da rede de transportes, com particular relevancia para a expansao da rede rodoviaria e
sistema de estacionamento. Estas tendéncias tornaram o automoével privado no principal modo
de transporte para a comunidade urbana, dada a disponibilidade, flexibilidade e confiabilidade.
Esta grande preferéncia pelo automovel fez com que as infraestruturas fossem planeadas tendo
em conta o quase exclusivo uso deste modo. Estes fatores originaram dois grandes problemas
que necessitam de atencdo imediata e urgente: a degradacdo das condicdes de circulagédo em
meios urbanos e a escassez de lugares de estacionamento e, as preocupacfes climaticas
associadas ao uso excessivo de automoveis movidos a combustiveis fosseis.

E cada vez mais evidente a preocupacio com o estado atual do ambiente, defendendo-se que
caso ndo sejam tomadas decisdes e medidas rapidas para colmatar as mudancas ambientais, a
vida no planeta, como a conhecemos, pode mudar drasticamente. Atendendo a que o sector dos
transportes representa um quarto das emissdes de GEE, e o principal meio de transporte
existente no mundo é o automovel privado, a substituicdo deste modo por outros que possam
servir a populacdo da melhor maneira e que sejam simultaneamente mais limpos em termos de
emissfes ambientais, apresenta-se como bastante benéfica.

Existe ja uma grande preocupacao por parte das entidades governantes e tém sido dados passos
importantes na procura pela sustentabilidade de todos os setores relevantes da sociedade,
estando entre estes, o sector dos transportes. Com grande relevo encontra-se a Agenda 2030 da
Unido Europeia que apresenta desafios muito ambiciosos para a presente década. A nivel
nacional essas preocupacdes sdo centradas no Roteiro para a Neutralidade Carbdnica 2050. Este
documento visa uma clara mudanca progressiva em relacdo a como nos movimentamos no
nosso territorio na procura da sustentabilidade do sector dos transportes.

Torna-se para isso imprescindivel restringir a circulacdo do automovel dentro dos centros
urbanos sem prejuizo das exigéncias de mobilidade e acessibilidade dentro dos mesmos. Esta
restricdo passa por promover modos alternativos que possuam caracteristicas funcionais mais
benéficas quando comparadas com o automaével privado. Os transportes publicos afirmam-se
como uma boa alternativa com claros beneficios, seja em termos econémicos, sociais e/ou
ambientais. Para além de ser um modo de transporte em massa, o transporte publico, por estar
sempre em circulagdo, ndo necessita de estacionamento. Apesar de apresentar grandes
beneficios, o transporte publico continua a sofrer o estigma de ser um modo dirigido as classes
econdmico-sociais mais desfavorecidas.

Também os modos suaves e outros sistemas de mobilidade partilhada, devem ser promovidos
e expandidos. O uso da bicicleta ou veiculos equiparados, apresenta-se como uma excelente
alternativa para percorrer pequenas ou médias distancias. Para isso é necessario planear
cuidadosamente a rede de infraestruturas conferindo-lhe continuidade, atratividade, logica e
seguranga.

Tiago Filipe Pereira Braz 65



CONTRIBUTOS PARA O PLANEAMENTO DA MOBILIDADE URBANA SUSTENTAVEL
O Caso de Uma Cidade Turistica 5 CONCLUSOES

Para atingir uma maior adesdo a estes modos por parte da populacdo é preciso garantir a sua
integracdo e articulagcdo com outros modos complementares, designadamente para responderem
a longas distancias. Desde logo, os sistemas de informagdo que permitam dispor, de forma
pratica e facilmente acessivel, as diferentes alternativas de deslocacdo, conjugando os diferentes
modos e operadores, tempos de percursos e custos associados. Também a bilhética integrada e
a criacao de pacotes de mobilidade, integrando os transportes com servicos ligados a cultura,
restauracdo ou eventos de outra natureza, afirma-se cada vez mais como o caminho na
transformacéo da mobilidade, num servico.

As cidades turisticas apresentam-se hoje em dia como cidades com desafios crescentes: se por
um lado se procura criar espacos atrativos capazes de cativar novos publicos, tal ndo pode ser
conseguido a custa da acessibilidade local, seja para os turistas, visitantes e sobretudo para 0s
residentes. Foi com esse objetivo que esta dissertacdo elegeu o centro urbano da cidade da
Figueira da Foz, como estudo de caso.

A visdo global defendida, assentou na necessidade de ser desclassificada funcionalmente a
avenida marginal, enquanto espaco de socializacdo, desporto e lazer. A sua desclassificacdo
para distribuidora local, abre uma janela de oportunidade para retirar espaco atualmente
atribuido ao veiculo automdvel retribuindo-o ao peao, ciclista e atividades urbanas, potenciando
assim a transformacao de uma via rodoviaria, numa rua e espaco de fruicdo urbana. A criacdo
de novas linhas, a expanséo e reforco da rede de transportes publicos, complementada por uma
rede continua, segura e atrativa de ciclovias e espa¢os pedonais, afirma-se cada vez mais, como
0s caminhos estratégicos a seguir no sentido de atingir tal desiderato. A criacdo de parques
periféricos é também uma medida essencial a concretizacao desta politica global, convidando
os condutores a largarem o veiculo automaével, antes de atingirem o espaco mais central, nobre
e congestionado da cidade. Refira-se contudo que estes parques apenas se revelardo atrativos,
se devidamente servidos por linhas de transporte publico de elevada frequéncia que assegurem
a sua ligacdo aos espacos mais procurados.

Com as propostas apresentadas neste trabalho, pretendeu-se dar um contributo assertivo para
promocdo de uma mobilidade sustentavel na Figueira da Foz, com grandes beneficios para a
mobilidade, acessibilidade e economia local.

Em sintese, refira-se que a crescente implementacdo deste tipo de medidas, em Portugal e a
semelhanca do que ocorre a nivel internacional, reside na consciencializagdo crescente ao longo
dos ultimos anos, dos problemas ambientais e nos consequentes e novos desejos de
proporcionar habitabilidade, seguranca e qualidade de vida a todos aqueles que usam e
usufruem da via publica.

Os designios da mobilidade e da criacdo de espacos publicos onde o pedo e o veiculo partilham
0 mesmo espago canal, com reflexos na qualidade do espaco publico oferecido, sdo claramente
reveladores da pertinéncia da participagdo publica, quer no processo de desenvolvimento das
solugbes, quer na sua implementacdo e monitorizagdo. Tal pressuposto justifica o
envolvimento, ndo s6 dos decisores e agentes promotores, mas também, de forma direta e
participativa, das populacdes locais. O sucesso de qualquer proposta deverd assentar na
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premissa de base, entre outras, de que importa aferir os habitos vivenciais das populagdes
residentes, bem como incorporar a sua opinido nos projetos finais. Estas acOes devem ser
acompanhadas de sessfes publicas de informacéo, onde se evidenciem os objetivos e 0s pontos
fortes da estratégia de intervengdo, sem, contudo, omitir os fracos e eventuais debilidades da
solucdo. Também os trabalhos ligados a monitorizacdo devem ser considerados prioritarios e
centrais ao conhecimento efetivo dos efeitos reais das medidas.

Este trabalho ndo pode, por isso, ser considerado um produto acabado, mas apenas o lancar das
primeiras ideias, de como deve evoluir o sistema de transportes na Figueira da Foz, com vista
a definir um caminho condutor a sustentabilidade assente nos seus 3 pilares fundamentais:
social, econdmico e ambiental.
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Figura B.1 — Pormenor B de tracado em planta da linha turistica
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Figura D.1 — Pormenor D de tracado em planta da linha turistica
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Figura F.1 — Pormenor F de tracado em planta da linha turistica
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Figura G.1 — Pormenor G de tragado em planta da linha turistica
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Figura H.1 — Pormenor H de tracado em planta da linha turistica
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Figura 1.1 — Pormenor | de tracado em planta da linha turistica
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Figura J.1 — Pormenor J de tragado em planta da linha turistica
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Figura K.1 — Pormenor K de tracado em planta da linha turistica
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Figura L.1 — Pormenor L de tracado em planta da linha turistica
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