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RESUMO

As necessidades de mobilidade fazem parte do quotidiano de qualquer cidadéao, parte da vida
social e econdmica e afetam diretamente 0 meio ambiente. Deste modo, é de extrema relevancia
a definicédo de politicas promotoras de uma mobilidade sustentavel, nas suas diferentes vertentes
e, especificamente, sensibilizar os cidaddos para esta tematica, incluindo-os como parte
integrante da solugé&o.

Os campus universitarios sdo locais chave no que diz respeito a formacéo base dos estudantes
e onde a introducdo de estratégias de mobilidade sustentdvel se tendera a repercutir na
sensibilizagdo da comunidade académica para a ado¢do de habitos de mobilidade responsaveis
e conscientes no futuro e, por consequéncia, na alteracdo efetiva dos seus comportamentos e
padrbes de mobilidade. Neste contexto, esta dissertacdo apresenta estratégias para a promog¢ao
de uma mobilidade sustentavel em campus universitarios, abordando exemplos, condicionantes
e potencialidades de medidas ja aplicadas em outros campus universitarios nacionais e
estrangeiros. Em complemento apresenta-se uma proposta de plano de mobilidade para o P6lo
das Ciéncias da Saude da Universidade de Coimbra (Pélo I11) localizado em Celas — adjacente
aos Hospitais da Universidade de Coimbra e proximos de zonas habitacionais e comerciais —
constituindo um cenério de mobilidade particular.

O desenvolvimento do plano de mobilidade passou pelo diagnéstico recorrendo a observagdes
locais e a inquéritos diretos dirigidos aos utilizadores. Os métodos utilizados permitiram
compreender os padrdes de mobilidade da comunidade académica mas também as condicGes
de mobilidade, no acesso e no interior do Pdlo I11. O diagnéstico permitiu definir os principais
problemas de mobilidade atuais e as metas para o futuro, sendo a base para as propostas finais,
implementaveis a curto e a médio prazo. O conjunto de solucgdes propostas integram medidas
hard e soft e procuram estimular a utilizagdo de modos suaves e do transporte coletivo, ao
mesmo tempo que procuram dissuadir o uso do veiculo individual, enquanto solucéo integrada
para promoc¢ao de uma mobilidade sustentavel
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ABSTRACT

The necessities of mobility partake in the quotidian of every citizen, are a part of social and
economic life, and directly affects the environment. Thus, it is important to define policies that
promote sustainable mobility, and specifically raise people’s awareness of this issue, by
including them in the solution.

University campuses are key locations related to Education, and where the insertion of
sustainable mobility strategies will possibly be reflected in the re-education of the academic
community with the adoption of responsible and conscientious habits throughout the future,
and, consequently, in real changes in mobility behaviour. With this in mind, this thesis offers
approaches for the promotion of sustainable mobility on university campuses, by presenting
examples, constraints, and potential measures already implemented on national and foreign
university campuses. As a complementary proposal, it is also presented a mobility plan for the
university campus of Health Sciences, University of Coimbra (Pdlo 1ll) located in Celas —
adjacent to the University Hospital Centre of Coimbra, and near residential and commercial
areas — which constitutes a particular scenario for mobility.

The development of the mobility plan started with a diagnosis using direct observational
assessment, and a user’s interview survey. These methods provided information that allowed
the understanding of the academic community mobility patterns, and the conditions of mobility
concerning the access to and inside the P6lo 111 area. The diagnosis helped defining the current
main mobility problems, along with future goals, which became the basis of the final proposals
presented in this thesis that can be implementable in the short and long-term. The group of
proposed solutions incorporate hard and soft measures, and try to stimulate the use of soft
transport modes and public transport, while looking to deter the individual vehicle, towards a
sustainable mobility.
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1 INTRODUCAO

1.1 Enquadramento

Os padrBes de mobilidade sofreram diversas alteracdes nas Ultimas décadas, nomeadamente
com o crescente nivel de motorizacéo nos espagos urbanos, como resultado do desenvolvimento
social, econdmico e tecnologico. Em Portugal, entre 2000 e 2009, o numero de automoveis
ligeiros por cada 1000 habitantes, aumentou cerca de 25% (Instituto Nacional de Estatistica
[INE], 2015). Se, por um lado, se regista um aumento da mobilidade, por outro lado, tal reflete-
se em elevados impactes ambientais, urbanisticos e sociais. Deste modo, é de extrema
importancia a introdugdo do conceito de sustentabilidade e, concretamente, o estabelecimento
de principios e de estratégias conducentes a uma mobilidade sustentavel. Nesta vertente, 0s
campus universitarios, como instituicdes ligadas ao ensino, sdo um caso particular devido, ndo
sO, & magnitude de viagens diarias geradas mas também devido a relevancia que os habitos de
mobilidade adquiridos durante a formagdo dos alunos tém nas suas escolhas futuras de
mobilidade (Toor e Havlick, 2004).

1.2 Objetivo

A presente dissertacdo tem como objetivo central identificar e explorar o potencial de
desempenho de diferentes ferramentas para o desenvolvimento e implementagdo de um plano
de mobilidade sustentavel, integrando medidas hard e soft aplicaveis aos campus universitarios.
A aplicabilidade das estratégias apresentadas foi testada no desenvolvimento de uma proposta
de mobilidade sustentavel adaptada ao Pdlo Il da Universidade de Coimbra, cuja finalidade é
a alteracdo, a curto e a médio prazo, dos atuais padrbes de mobilidade associados aos elementos
da comunidade académica.

1.3 Metodologia de abordagem

Na abordagem adotada procurou-se, numa primeira fase, criar uma base de estratégias
associadas a mobilidade sustentavel, ja desenvolvidas/aplicadas em campus universitarios,
nacionais e estrangeiros, procurando identificar as condicionantes e entraves associados a sua
aplicacdo assim como os efeitos previsiveis no comportamento dos utilizadores, segregados por
meio de transporte.

Jéssica Margarida Colaco dos Reis 11
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A aplicabilidade desses conceitos e estratégias foi posteriormente testada no desenvolvimento
de um caso pratico aplicado ao Polo 111 da Universidade de Coimbra. O trabalho foi suportado
pela caracterizagdo geral do Pdlo I1l, em termos fisicos e de padrdes de mobilidade atual.
Procedeu-se, numa primeira fase, ao levantamento das funcbes desenvolvidas, quantificacdo
dos elementos da comunidade académica e a caracterizacdo da infraestrutura viaria, pedonal,
de estacionamento e da rede de Transporte Coletivo (TC) disponivel. De seguida, com a
finalidade de diagnosticar as condi¢Ges e padrées de mobilidade no Polo IlI, procedeu-se a
recolha e analise de dados obtidos através de inquéritos aos utilizadores e contagens. Tendo por
base os principais problemas de mobilidade identificados, foram definidos os principais
objetivos a atingir com as propostas futuras, entre os quais, alteracGes na reparticdo modal e
reducdo do impacte automovel no campus. Finalmente, foram desenvolvidas propostas,
compativeis com o curto e 0 médio prazo, com medidas especificas aplicaveis ao campus, mas
também, estratégias de beneficiacdo do TC e do modo ciclavel na cidade, possibilitando, ndo
s0, a deslocacdo em modos sustentaveis a comunidade académica do Pdlo 111 mas também os
restantes cidaddos da cidade de Coimbra.

1.4 Estrutura da dissertacao

A dissertacdo reparte-se, genericamente, em cinco capitulos. No primeiro capitulo é
apresentado um enquadramento sumario da tematica, sdo definidos os objetivos e a estrutura
do trabalho. No segundo capitulo, é apresentado, de forma sintética, o levantamento do estado
da arte, dando particular enfase as abordagens e orientacGes estratégicas nacionais e europeias
para a mobilidade sustentavel, e clarificacdo de conceitos base, como o desenvolvimento e
mobilidade sustentavel, bem como a necessidade da sua integracdo em campus universitarios.
No terceiro capitulo sdo referenciadas politicas, estratégias e medidas com potencial de
aplicacdo em campus universitarios, geradoras de padrdes de mobilidade assentes em modos
suaves e TC, com gradual desvinculacdo do transporte individual (T1). Séo identificados, por
modo de transporte, aspetos a considerar na introducédo de estratégias no campus, 0 que motiva
a sua adesdo, eventuais condicionantes e, sempre que possivel, apresentados exemplos de
medidas ja aplicadas em campus universitarios e sua repercussdo. No quarto capitulo, €
apresentado o plano de mobilidade para o P6lo 111, com a caracterizacdo das condi¢cbes de
mobilidade atuais, definicdo de objetivos a atingir nas propostas e, por fim, apresentacdo das
propostas, com medidas ao nivel da rede viaria, pedonal, ciclavel, gestdo do sistema de
estacionamento, do TC e do espago urbano. Por Gltimo, o quinto capitulo apresenta as
conclusdes e perspetivas de trabalhos futuros.
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2 MOBILIDADE SUSTENTAVEL EM CAMPUS UNIVERSITARIOS

2.1 Introducao

A mobilidade assume-se como resposta as necessidades de deslocacdo das pessoas criadas pela
organizagdo do espaco nas cidades. Neste sentido, “a mobilidade depende do conjunto de
condicdes e de oportunidades que a organizacdo do territorio e o sistema de transporte
proporcionam a deslocagdo de pessoas” (Instituto de Mobilidade Terrestre e Transportes
[IMTT], 2011b). E, neste prisma, os conceitos mobilidade e acessibilidade fundem-se, no
sentido em que a mobilidade devera garantir proximidade, através da facilidade no acesso as
infraestruturas de transporte e consequentemente ao sistema de transportes, a qualquer cidadao,
independentemente das limitacGes fisicas ou econémicas (Jesus, 2011).

Todavia, os padroes de mobilidade sofreram diversas alteragdes nas Ultimas décadas,
nomeadamente com a crescente motorizacdo das cidades, reflexo do desenvolvimento social,
econdmico e tecnoldgico. Se, por um lado, existe um aumento da acessibilidade, por outro lado,
tal reflete-se em elevados impactes ambientais, urbanisticos e sociais. Note-se que na Europa,
entre 1970 e 2000, o parque automavel triplicou representando, em 2000, 84% das emissdes de
CO: relativos aos transportes (Comissdo Europeia, 2001). O nivel de motorizagdo em Portugal
acompanhou as tendéncias europeias de crescimento, comprometendo a qualidade do espaco
urbano (Agéncia Portuguesa do Ambiente [APA], 2010b; Ministério do Ambiente, do
Ordenamento do Territorio e do Desenvolvimento Regional [MAOTDR], 2006; Comissdo
Europeia, 2011).

Neste ambito, 0s campus universitarios sdo um caso particular devido a magnitude de viagens
diarias geradas e atendendo a relevancia que os habitos de mobilidade adquiridos durante a
formacdo dos alunos tém nas suas escolhas futuras de mobilidade (Toor e Havlick, 2004). Ao
longo deste capitulo é desenvolvido o conceito de mobilidade sustentavel aplicado a campus
universitarios dando particular realce a politicas que se traduzam numa efetiva reducdo do
nimero de automoveis privados, acompanhadas de incrementos da multimodalidade, com a
adogdo de modos suaves, no acréscimo da utilizagdo do TC e numa gestdo mais eficiente da
oferta de estacionamento (IMTT, 2011b).
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2.2 Enquadramento da tematica

2.2.1 Desenvolvimento sustentavel

O desenvolvimento sustentavel é um dos maiores desafios do século XXI, sendo objeto de
discussdo e preocupacdo por parte de varias entidades e organismos. A Comissdo Mundial do
Ambiente e Desenvolvimento Sustentavel (1987:24-25) apresentou no relatorio “Our Common
Future” como “sustentavel” o desenvolvimento que “atende as necessidades do presente sem
comprometer a capacidade de as geragdes futuras atenderem também as suas”, sendo este um
estado de mudanga “na qual a exploragdo de recursos, a orientagao dos investimentos, 0s rumos
do desenvolvimento tecnologico e a mudanca institucional acompanham as necessidades das
geragdes”. A Organizagdo de Cooperacdo e Desenvolvimento Econdémico (OECD, 1997:36)
apresenta o alcance da sustentabilidade na mobilidade como um “desafio” que se prende com
habitos de transporte “... ambientalmente corretos, socialmente justos e economicamente
viaveis.” (Figura 2.1).

Cidades e
comunidades com
qualidade de vida

Melhor qualidade vida
para todos os membros
da sociedade

Praticas ambientais de
longo-prazo

Desenvolvimento
econdmico combinado com
um sistema de transportes
sustentavel gerando

‘escimento econdmico
sustentado

Actividades econémicas
com reduzido impacte /
ambiental

Inclusdo social
\ trazendo prosperidade
econémica

Figura 2.1 — Desenvolvimento sustentavel (Fonte: APA, 2010b)

O setor dos transportes é “fundamental para a economia” ¢ a mobilidade é apresentada como
“vital para o mercado interno” (Comissdo Europeia, 2011:3). A nivel europeu, o0 setor dos
transportes emprega, diretamente, cerca de 10 milhdes de pessoas e representa cerca de 5% do
Produto Interno Bruto (Comissédo Europeia, 2011). Note-se ainda que o setor dos transportes
influencia diretamente a qualidade de vida dos cidaddos, no sentindo em que garante a
possibilidade de os cidadaos se deslocarem livremente, mas também, intervindo na forma como
as pessoas se relacionam entre si. Todavia é importante atribuir a responsabilidade imputavel
aos transportes a nivel ambiental (Figura 2.2), com a reducdo do numero de automoveis a
assumir um papel fulcral no sentido de reduzir o volume de gases com efeito de estufa (GEE)
(Comisséo Europeia, 2011).
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Figura 2.2 — Emissdes de CO. (Fonte: Fundacion Movilidad, 2009)

2.2.2 Mobilidade sustentavel

A mobilidade surge da necessidade basica de as pessoas se deslocarem, sendo o modo e a
frequéncia destas deslocacGes dependentes da localizacdo dos espacos, da economia e das
relacBes interpessoais que se pretendem construir na sociedade (APA, 2010b; Comissao
Europeia, 2011). Na ultima década, o exercicio deste direito que é a mobilidade assente,
predominantemente no automdvel, gerou um continuo crescimento dos niveis de motorizacao
na Europa (Figura 2.3).

¢ 550

% 500 —8— Espanha
E 450 —e—Portugal
% 400 EU-15
g 350 —o—EU-25
8 300 —o—EU-27
3 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009

(5]

>

Nota: Os valores para o ano de 2009 da UE-15, UE-25 e UE-27 nédo incluem a
Dinamarca nem o Reino Unido porque ndo se encontram disponiveis os dados de
stock de veiculos para 2009.

Figura 2.3 — Taxa de motorizacdo na Unido Europeia (Fonte: OTEP, 2011)

Em Portugal, entre 2000 e 2009, o nimero de automoveis ligeiros por cada 1000 habitantes,
aumentou cerca de 25%, sendo superior aos 15% da média europeia. A taxa de motorizacdo
continua a crescer, registando-se, em 2014, cerca de 452 veiculos ligeiros por 1000 habitantes
(INE, 2015).

O uso abusivo do TI tende a traduzir-se, para além dos problemas ambientais, em problemas
sociais, tal como defendido pela OECD onde o automovel € descrito como “elitista, polarizador,
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antidemocratico” (OECD, 1996:45). A solucdo ndo passa por restringir a mobilidade, mas sim
por alterar o modo como esta € exercida (APA, 2010; Comissao Europeia, 2011). Neste prisma,
é importante promover e desenvolver politicas de mobilidade sustentdvel que garantam
deslocacGes confortaveis e seguras, com custos e tempos competitivos € menores impactes
ambientais. Tal deverd ser assente num sistema de transportes com menor nimero de
automoveis privados, maior utilizacdo de TC e incremento de modos suaves (IMTT, 2011b).

2.2.3 Orientagdes estratégicas

A alteracdo efetiva dos padr@es atuais de mobilidade so se concretiza com o desenvolvimento
de um plano de mobilidade que, atendendo a necessidade de articulagdo com o ordenamento do
territorio e uso do solo, requer o envolvimento de agentes politicos (IMTT, 2011b).

A nivel europeu destaca-se o Livro Branco (Comissdo Europeia, 2011) que apresenta uma
listagem de diversas medidas aplicaveis aos transportes que poderdo repercutir-se numa
reducdo minima de 60% das emissdes de GEE até 2050. Para serem gerados padrbes de
mobilidade inovadores a nivel urbano, as entidades politicas europeias e nacionais, sdo
consensuais em apontar o TC como solu¢do fundamental para a reducdo do TI, mas também
apontam a investigacdo e a inovacdo como ferramentas para a adogdo de comportamentos
sustentaveis (Comissdo Europeia, 2011; MAOTDR, 2006). Todavia segundo Wiederkehr (apud
IMTT, 2011:36) a investigacdo na area das tecnologias deveria representar 40% do esforco
requerido, sendo que os restantes 60% devem ser consumidos na identificacdo de estratégias
desincentivadoras ao uso de T1 e na promocao do uso dos modos suaves. A OECD (1996) alerta
para o facto dos veiculos com motores mais ecoldgicos serem relevantes para a reducdo do
impacte ambiental, mas que este ndo podera ser o cerne da solucdo, uma vez que nao
representara uma menor “dependéncia automoével”.

O Programa Nacional de Ordenamento do Territério (PNOT) prevé a integracdo nos Planos
Diretores Municipais (PDM), de redes de transporte e mobilidade que respondam a procura
existente e que, efetivamente promovam a “acessibilidade dos cidaddos em TC aos locais de
emprego e aos equipamentos coletivos” (MAOTDR, 2006:88). A nivel regional, o Plano
Regional de Ordenamento do Territdrio do Centro (PROT-C) reconhece a “urgéncia em
promover modelos de sustentabilidade e de eficiéncia energética” sugerindo a implementagao
de veiculos ndo poluentes de TC nos principais sistemas urbanos da regido (Comissdo de
Coordenacdo e Desenvolvimento Regional do Centro [CCDR-C], 2011:175). O PROT-C
nomeia a ativagdo de medidas que tornem o TC mais atrativo, nomeadamente, a qualificacdo
urbana do espacgo de circulagdo dos transportes, dar prioridade aos TC e a introducdo de
infraestruturas intermodais, facilitando o usufruto dos diversos modos de transporte (CCDR-C,
2011:200).
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2.2.4 Campus universitarios sustentaveis

Os Campus Universitarios (CU) sdo areas unicas que funcionam em contextos especificos, uma
vez que agregam grupos de pessoas com diferentes origens, personalidades e estilos de vida
que vivem, estudam e trabalham juntas (Balsas, 2003; Miralles-Guasch e Domene, 2010). Em
varias cidades, os CU sdo os maiores geradores de trafego, nomeadamente devido ao elevado
nimero de estudantes e funcionérios que se deslocam diariamente (Balsas, 2003; Wang,
Khattak e Son, 2012). Sendo o Tl o principal meio de deslocacdo para o0 CU sdo inevitaveis 0s
problemas ao nivel do planeamento do espaco, na gestdo da oferta de estacionamento, nas
relagdes entre a comunidade e na qualidade do ar (Balsas, 2003; Litman, 2015a; Poinsatte e
Toor, 1999; Tolley, 1996).

O CU ¢é um Pdlo Gerador de Viagens (PGV), e, como tal, para além da anélise de estratégias
de mobilidade que resolvam os problemas no interior e nos acessos a estes espacos, €
fundamental o estudo de solugdes que permitam gerar viagens sustentaveis a partir de toda a
cidade (Parra, 2006). Por outro lado, destaca-se o papel da Instituicdo de Ensino Superior (IES),
quer como local de pesquisa e investigacdo acerca desta tematica quer no sentido de introducéao
de medidas que deverdo repercutir-se na adesdo de habitos de mobilidade sustentaveis
(Alabaster et al., 1996; Australian National University Students Association [ANUSA], 2007;
Weenen, 2000). De facto, a IES é um elemento importante para testar e implementar vérias
estratégias de transporte, reduzindo os custos das infraestruturas e minimizando os impactes
nas areas envolventes (Balsas, 2003:37; McKee, 2000:1). Em acréscimo, segundo Toor (2003)
0s conhecimentos sobre os modos de deslocacdo estudados na universidade tendem a
influenciar as escolhas modais dos alunos no futuro. A afirmacéo ja havia sido proferida por
Kunh (1996) que defendeu que a educagdo cientifica incutia nos estudantes um compromisso
com os paradigmas cientificos existentes. Na declaracdo de Estocolmo € referida a importancia
da educacdo “dirigida tanto as geragdes jovens como aos adultos (...) no sentido da sua
responsabilidade sobre a protecdo e melhoramento do meio ambiente em toda sua dimenséo
humana” (ONU, 1972).

2.3 Estratégias de Gestdo da Mobilidade

Durante grande parte do século XX, os problemas resultantes do aumento de trafego foram
resolvidos com a expanséo das infraestruturas viarias, “usualmente com a intencdo de estar um
passo a frente da procura” (Black et al., 1999; Ferguson, 1990; OECD, 1997; Proenca, 2014).
Todavia, 0 aumento da capacidade viaria traduziu-se num répido acréscimo de procura de
trafego e consequentes problemas de congestionamento, inviabilizando esta abordagem
tradicional dos transportes. Com o objetivo de reverter este paradigma surgiu, durante os anos
70, o plano Transportation System Management (TSM) com estratégias fisicas de baixo custo,
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como ajustes na sinalizacdo, promotoras de aumento da eficacia da rede e, portanto, reducéo
nos tempos de viagem e maior seguranca viaria (Ferguson, 1990). Posteriormente, surgiu o
conceito de Transportation Demand Management (TDM), divergente do TSM por considerar
exclusivamente solugdes que condicionem a procura. Na década de 90, na Europa, desenvolveu-se
com a denominag&o de Mobility Management (MM).

2.3.1 Transportation Demand Management

As medidas de Transportation Demand Management (TDM) constituem um plano de
intervengdo geralmente assente em medidas relativamente simples de implementar e de baixo
custo, com o objetivo de gerar habitos de mobilidade sustentaveis e garantir o alcance de
objetivos sociais, econémicos e ambientais (IEAust, 1995 apud Black et al., 1999). Note-se 0
exemplo do programa de TDM da University of New South Wales onde, considerando que parte
dos estudantes demorava 6 meses para decidir o melhor bilhete a adquirir para usufruir do TC,
se apostou numa estratégia de comunicacdo simplificada (Black et al.,1999). Por outro lado, a
introducdo de infraestruturas na paragem de TC com o objetivo de organizar em fila os
passageiros reduziu em 18% o numero de passageiros que esperava mais de 5 minutos pelo TC.

2.3.2 Mobility Management

A consolidagéo do conceito Mobility Management (MM) na Europa surgiu a partir dos projetos
europeus Mobility Strategy Applications In the Community (MOSAIC) e Mobility Management
for Urban Environment (MOMENTUM), desenvolvidos entre 1996 e 1998. A MM ¢é definida
pela European Platform for Mobility Management (EPOMM) como um programa que pretende
“promover o transporte sustentavel e gerir a procura da utilizagdo do automovel, alterando as
atitudes e o comportamento dos utentes”, através de estratégias “soft” como a informagao,
educacdo, sensibilizacdo e comunicagdo (EPOMM, 2007:14). Segundo Gérling e Schuitema
(2007) estas medidas devem funcionar em complementaridade com medidas hard uma vez que
a consciencializacdo da populacéo, por si s6, ndo provoca reducées no nimero de veiculos mas
promove uma maior aceitagdo, por parte da populagéo, de medidas mais controversas.

A titulo de exemplo refira-se o programa Mobility Management Strategies for the next Decades
(MOST), desenvolvido entre 2000 e 2002, e um dos projetos europeus mais importantes na area
da gestdo da mobilidade. Em 32 projetos piloto, entre os quais IES, foram testadas varias
estratégias de MM. Note-se 0 exemplo da Universidade Politécnica da Catalunha (UPC), onde
0 programa MOST introduziu, entre outras medidas, um “planeador de viagens” no site da UPC,
acessivel a todos os membros da comunidade académica. Mais de 50% classificaram a medida
como importante, especialmente para aceder a informacao sobre os TC e 32% a referirem que
0 site j& constava nos seus sites favoritos.
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3 POLITICAS, ESTRATEGIAS E MEDIDAS COM POTENCIAL DE
APLICACAO EM CAMPUS UNIVERSITARIOS

Os pontos seguintes centram-se na apresentacdo de um conjunto de politicas, estratégias e
medidas com potencial de aplicacdo em CU, referindo-se sempre que possivel exemplos de
aplicacdo nacionais e estrangeiros, bem como o efeito previsivel. Embora a apresentacao seja
feita de forma segregada por subsistema de transportes, € certo que a implementacdo de uma
politica de promocdo de uma mobilidade sustentavel pressupde a atuacdo em simultaneo, de
forma integrada e coordenada nos varios subsistemas.

Destaca-se ainda a relevancia da adocdo de estratégias soft na IES, nomeadamente, campanhas
de informag&o e de divulgagdo (por exemplo, o “Dia Europeu sem Carros”). E ainda de referir
o envolvimento dos estudantes na identificacdo dos principais entraves na ado¢cdo de modos
mais sustentaveis e respetivas solucdes e o recurso a tecnologia (como a videoconferéncia ou a
informatizacdo de servicos) para diminuir a necessidade de deslocacdes (Balsas, 2003;
Ferguson, 1990; Toor, 2003; EPOMM, 2007).

3.1 Modos suaves

Os modos de transporte suaves, também reconhecidos como modos ativos, sdo modos nao
motorizados, de velocidades reduzidas, como a bicicleta e andar a pé. Os modos suaves
promovem o bem-estar, tém baixos custos de operacdo para o utilizador, sdo silenciosos, nao
requerem carta de conducdo, promovem o aumento da produtividade dos estudantes e
funcionarios e combatem o sedentarismo (Proenca, 2014; Riccardi, 2010; Tolley, 1996).

3.1.1 Modo pedonal

A potencialidade do modo pedonal no CU é elevada, uma vez que a comunidade académica
tende a apresentar maior envolvimento com os problemas ambientais, é mais recetiva a novas
ideias, esta fisicamente melhor preparada, tém orcamentos limitados e, geralmente, residem
perto do CU (Balsas, 2003). Assim, aliado ao menor custo de operacdo para o utilizador, o
modo pedonal apresenta-se, de entre 0s modos suaves, como o de maiores potencialidades de
incremento (IMTT, 2011b). A OECD (1996:50) reforca a importancia desta escolha modal,
defendendo que este é o “modo central em torno do qual outros modos devem ser organizados
e subordinados”. Deste modo, atendendo a interligagéo entre os diferentes modos de transporte
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ser geralmente feita a pé, a qualidade da rede pedonal contribui para promover a valorizagdo do
sistema de transportes intermodal (IMTT, 2011b:17).

Assim, a atratividade do percurso pedonal devera ser garantida, passando pela aposta numa rede
continua, logica, direta, segura e que valorize todo o espaco urbano. Grannskab (apud Gehl,
2011) defende que distancias até 500 metros sdo distancias aceitaveis para serem percorridas
para responder a atividades do quotidiano. No entanto, segundo Gehl (2011), este € um conceito
subjetivo, devendo essencialmente apostar-se na qualidade do percurso — como a existéncia de
vegetacdo, a renovagdo do mobiliario urbano e o respeito pelas larguras minimas nos passeios
(Figura 3.1) — uma vez que promovem um maior conforto no usufruto do modo pedonal.

Figura 3.1 — Larguras para pedes com mobilidade condicionada (Fonte: CCDRN, 2008b)
3.1.2 Modo ciclavel

Para além de todos os beneficios associados aos modos suaves, a bicicleta pode tornar-se mais
rapida do que o automovel em trajetos urbanos curtos (Figura 3.2) a0 mesmo tempo que pode
atingir uma maior rentabilizacdo do solo, j& que necessita de menos espaco para se deslocar e
estacionar (requer menos de 10% do espaco comparativamente ao automovel) (Comissdo

Europeia, 2000).

Figura 3.2 — Velocidade por modo de transporte, em meio urbano (Fonte: Riccardi, 2010)
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A adocdo da bicicleta como modo de deslocacdo no quotidiano estj, em grande parte,
dependente das caracteristicas da infraestrutura, devendo esta ser segura, bem desenhada,
adequada ao meio urbano e conveniente, possibilitando uma experiéncia aprazivel ao ciclista
(American Association Of State Highway and Transportation Officials [AASTHO], 1999;
Forsyth e Krizek, 2011). Antonakos (1995) demonstrou que os utilizadores diarios da bicicleta
desvalorizam o cenario envolvente e embora privilegiem a seguranca, ddo semelhante
importancia a qualidade da rota — direta e rapida. De facto, Balsas (2003) refere como causas
comuns para a ndo utilizacdo do modo ciclavel pela comunidade académica, a inexisténcia de
uma rede ldgica e continua; as falhas na sinalizacdo e de solugdes seguras e operacionais para
0 atravessamento das intersecdes. Deste modo, a maior legibilidade dos cruzamentos, o maior
investimento na qualidade do pavimento, o recurso a medidas de acalmia de trafego e o
investimento numa rede clicAvel pode ter grande influéncia na seguranca dos ciclistas
(Comisséo Europeia, 2000). Em Sorton e Walsh (1995) € demonstrada a influéncia positiva das
larguras das ciclovias nos ciclistas: quanto mais largas, menores 0s niveis de stress
desencadeados. De facto, é de ressalvar que a inserc¢éo fisica da ciclovia (Fotografia 3.1), com
respetiva marcacao e alteracdo da cor no pavimento, com valores entre 0s 1,2 m e 1,5 m,
assegura maior conforto ao ciclista (AASTHO, 1999).

Fotografia 3.1 — Ciclovia em Floriandpolis (Fonte: Pettinga et al., 2009)

Na Universidade de Barcelona, as principais reservas relativamente ao uso da bicicleta diferem
entre estudantes e funcionarios. Se por um lado, os estudantes afirmam o facto de ndo terem
bicicleta e a distancia entre casa e 0 campus como principais motivos para a sua ndo utilizacéo,
os funcionarios apontam, como principal causa, a falta de seguranca no transito (Miralles-
Guasch e Domene, 2010).

3.1.3 Sistemas Bike and Ride

O sistema de bike and ride conjuga a bicicleta com o TC, podendo ter associado estacionamento
para bicicletas nas paragens de TC (Fotografia 3.2) ou assegurar o transporte destas no TC
(Fotografia 3.3) com solucbes do tipo “Bike-On-Bus (BOB)” (Pettinga et al., 2009). Em
sistemas BOB esta inerente o transporte de pelo menos 2 bicicletas na parte frontal do TC,
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sendo ideal para cidades onde o trafego de bicicletas seja relativamente baixo. Segundo a
Comisséao Europeia (2000), a maior complementaridade entre os transportes, pode incrementar
0 uso dos modos envolvidos.

Fotografia 3.2 — Estacionamento para Fotografia 3.3 — Transporte da
bicicletas em Canberra (Fonte: bicicleta no TC (Fonte: Pettinga et
transport@, 2016) al., 2009)

Em Pettinga et al. (2009:23) € apresentado o potencial dos sistemas bike and ride, sendo
descrito como “uma boa alternativa ao automovel”. De facto, os autores apresentam a bicicleta
como meio para eliminar um dos maiores problemas do TC: a inexisténcia do servigo “porta-a-
porta”. Este sistema de transporte permite, também, aumentar a area de influéncia do TC, uma
vez que a bicicleta é mais rapida que o modo pedonal. Para além disso, o sistema bike and ride
permite a integracdo da bicicleta em cidades montanhosas, recorrendo ao TC para vencer
declives acentuados.

3.1.4 Exemplos de boas praticas
3.1.4.1 Exemplos internacionais

Na Universidade de lowa, foi inserido o “Pedestrian - Oriented Campus Plan” (Figura 3.3)
com o objetivo de aumentar a seguranca e o conforto dos pedes no CU. Para tal implementou-
se um circuito pedonal entre os edificios, areas de estacionamento e espagos exteriores e
instaurou-se a prioridade do pedo sobre os restantes modos. Por sua vez, a circulagdo dos
automaveis foi remetida para a zona periférica ao campus, procurando minimizar os conflitos
com os movimentos pedonais (Poinsatte e Toor, 1999). A nivel ciclavel, tem-se o exemplo da
UPC que forneceu, em 2001, bicicletas gratuitas para efetuar a deslocacdo entre a estacdo de
comboios e 0 campus universitario.
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Figura 3.3 — Campanha de Fotografia 3.4 — Sistema de
sensibilizacdo em lowa (Fonte: bikesharing no IPL (Fonte: Ferreira
Poinsatte & Toor, 1999) e Silva, 2012)

3.1.4.2 Exemplos nacionais

No ambito do projeto europeu T.a.T. “Students Today and Citizens Tomorrow” foram
desenvolvidas no Instituto Politécnico de Leiria (IPL) diversas estratégias de MM, entre as
quais, o desenvolvimento e implementacdo, em 2009, do sistema de partilha de bicicletas
(Fotografia 3.4) - Biclis, Bicicleta da Cidade do Lis (Ferreira e Silva, 2012). Na primeira fase,
foram introduzidas 50 bicicletas distribuidas por 5 postos na cidade de Leiria, para usufruto
gratuito de residentes e turistas. Posteriormente, inseriram-se 12 bicicletas no CU com dois
postos de controlo e utilizacdo gratuita e totalmente automatizado, com acesso através de cartéo
de utilizador (Ferreira e Silva, 2012). Atualmente, o sistema no IPL ja ndo se encontra em
funcionamento. De facto, realca-se a relevancia do envolvimento das instituicdes camararias
nestas politicas, transformando a¢es pontuais em acGes integradas que promovam efetivas
mudancas do comportamento ao nivel da mobilidade.

3.2 Planeamento urbano

As politicas ao nivel dos transportes afetam diretamente o uso do solo, nomeadamente, com 0s
requisitos de &reas para estacionamento ou infraestruturas viarias (Toor e Havlick, 2004). Por
outro lado, o planeamento do territério influencia o planeamento de transportes, no sentido em
que este define aspetos como a localizacdo das residéncias ou as distancias entre atividades
desenvolvidas em determinado local no CU, podendo ter grande influéncia na adocao de novos
habitos de mobilidade. O planeamento urbano deve “ter em vista alterar as condi¢cdes em que
se fazem as deslocacdes, no sentido de evitar a obrigatoriedade da sua realizacdo, reduzir a sua
extensdo, bem como condicionar o recurso generalizado e sistematico ao automavel privado,
proporcionando alternativas”, por exemplo, com a criagdo de zonas menos monofuncionais
(IMTT, 2011b:17).
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De facto, a APA (2010b) refere a mistura funcional e a maior compacidade dos espagos urbanos
como agentes de influéncia positiva no uso dos modos suaves e do TC, tendo o grau de
compacidade uma relacdo inversa a taxa de motorizacdo. Atendendo a que as areas
habitacionais representam as principais origens das viagens, a localizacao das residéncias dos
estudantes pode ser fulcral para o planeamento dos transportes (IMTT, 2011b; McKee, 2000;
Toor e Havlick, 2004).

Em Fu et al. (2012) sdo apresentados os padrfes de mobilidade de duas universidades
americanas. O estudo conclui que quanto maior a distancia entre a IES e a habitacdo, maior o
desinteresse em usar transportes alternativos. Resultados semelhantes ja haviam sido obtidos
na Universidade Autonoma de Barcelona, com estudantes e funcionarios a admitirem as longas
distancias entre casa e a universidade como Unico motivo para nao se deslocarem a pé (Miralles-
Guasch e Domene, 2010). Note-se, ainda, que de entre a comunidade estudantil, os estudantes,
independentemente de residirem ou ndo no campus, recorrem menos ao TIl, possivelmente
devido ao facto, de mesmo a residirem fora do campus, residirem mais perto (Fu et al., 2012).

3.3 Medidas de acalmia de trafego

A adocdo de medidas acalmia de trafego pretende contribuir para compatibilizar os modos de
deslocacdo, possibilitando a coexisténcia de modos motorizados e ndo motorizados no mesmo
espaco (CCDRN, 2008a). Para tal, a introducdo destas medidas orienta-se para a reducédo das
velocidades praticadas e, frequentemente, para a reducdo do volume de trafego motorizado,
contribuindo ainda para a requalificacdo do espaco urbano (APA, 2010; CCDRN, 2008a). A
acalmia de trafego pode passar por introduzir alteracdes fisicas na geometria convencional e
repartem-se em dois grupos principais: alteracbes dos alinhamentos horizontais
(estrangulamentos e gincanas) e alteracdes dos alinhamentos verticais (bandas e plataformas)
(CCDRN, 2008a).

A introducdo de estrangulamentos representa uma reduc¢do da largura das vias e/ou nimero de
vias, causando uma reducédo pontual da velocidade, podendo ser aplicada de forma isolada ou
combinada com passadeira ou paragem de TC (Instituto de Infraestruturas Rodoviarias IP
[InIR], 2011). Por sua vez, o efeito gincana (Figura 3.4) pode ser alcancado com a introducéo
de obstaculos ou pela imposicdo de alteracdes a geometria da diretriz do arruamento que
provoquem a deflexdo nas trajetdrias dos veiculos.

Por sua vez, as lombas (Figura 3.5) apresentam-se como um método bastante eficaz, causando
uma reducdo significativa da velocidade (CCDRN, 2008a). As plataformas e travessias
pedonais elevadas séo solucGes eficazes para locais sujeitos a elevados fluxos pedonais e a
velocidades excessivas (CCDRN, 2008a). As bandas sonoras funcionam como pré-aviso,
alertando os condutores através da vibrag&o e ruido para a necessidade de reduzir a velocidade.
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Figura 3.4 — Gincana (Fonte: Figura 3.5 — Lomba (Fonte:
Williams et al., 1998) Williams et al., 1998)

Em locais como o CU, onde os volumes de trafego sdo baixos, a eliminacdo dos passeios e a
criacdo de zonas de partilha pode traduzir-se em efeitos positivos (Fotografia 3.5). De facto, a
inexisténcia de segregacdo fisica entre o espaco destinado ao pedo e ao automovel, promove a
utilizacdo conjunta e harmoniosa do mesmo espaco e reduz os volumes de trafego, com o0s
condutores a procurarem circuitos alternativos (InIR, 2011). Podem, ainda, ser aplicadas
medidas complementares como a alteracdo da cor ou do material do pavimento, uma vez que
alertam o condutor para a alteracdo do tipo de ambiente envolvente e consequentemente para a
necessidade de alterarem o comportamento.

Por outro lado, a acalmia de trafego pode integrar preocupacdes de controlo dos volumes de
trafego, recorrendo para o efeito ao uso de fechos totais ou parciais a circulacdo de veiculos
motorizados (Fotografia 3.6), materializados através da introducdo de barreiras fisicas. Este
condicionamento pode ser sé aplicado a veiculos automoveis, em determinadas alturas do dia
ou da semana, permitindo a circulagdo de TC. A medida tem efeitos imediatos, com a criacéo
de espacos seguros, agradaveis e de socializacéo (InIR, 2011).

e e T aae =

Fotografia 3.5 — Campus do Pélo | da UC Fotografia 3.6 — Campus da
Universidade de Aveiro

Jéssica Margarida Colago dos Reis 25



Politicas estratégias e gestao da acessibilidade local 3 ESTRATEGIAS DE MOBILIDADE
O caso do Pdlo Il da Universidade de Coimbra EM CAMPUS UNIVERSITARIOS

3.4 Transportes coletivos

O TC assume um relevante caracter social, como meio de garantir a acessibilidade a grupos de
cidadaos que, por motivos econdémicos, fisicos ou legais dependam exclusivamente deste modo
(CCDRN, 2008d). Deve-se ainda considerar a influéncia positiva do TC nas rela¢fes sociais —
proporcionando o convivio entre passageiros durante as viagens — e na forma como os cidadaos
usufruem da cidade, estimulando até o comércio local (Beirdo e Cabral, 2007). Porém, a maior
vantagem do TC é ao nivel da eficiéncia no uso do espaco, na medida em que permite
transportar mais pessoas do que o T (Figura 3.6) usando menos espaco e, portanto, “reduzindo
0S congestionamentos, mas também pelo facto de ndo precisar de estacionar. Assume ainda
vantagens na area energética e ambiental. ” (CCDRN, 2008d). De facto, um autocarro consome
entre trés a cinco vezes menos energia por passageiro do que um automovel, resultado das
maiores taxas de ocupacao (IMTT, 2011a).

Lob 1t B

)

#

9000 14 000 19 000 22000

Figura 3.6 — Uso do espaco por meio de transporte (Fonte: Riccardi, 2010)

Porém, a dificuldade em encontrar um padrdo nas viagens didrias que sdo, cada vez mais,
“organizadas em funcdo de diversos motivos, integrando diversos destinos articulados por
diferentes percursos” repercute-se numa complexidade crescente em fornecer uma rede de TC
com cobertura espacial e temporal competitiva, favorecendo a adesdo ao TI (IMTT, 2011b:44).
Por outro lado, a adesdo massiva ao T1 reflete-se no aumento da desvantagem do TC, uma vez
que, 0s consequentes congestionamentos se repercutem na reducédo da velocidade comercial e
portanto, perda de competitividade (IMTT, 2011a). Se os volumes de trafego e
congestionamentos forem elevados, Litman (2015b) aponta que a solugdo pode passar pela
introducgdo de medidas fisicas como os corredores bus, uma vez que se traduzem em ganhos de
tempo por parte dos passageiros e num aumento de receitas que se pode reverter em maior
qualidade oferecida pela rede de TC. Pefialosa (2013) defende que a priorizagdo do TC permite
resolver todos os problemas de mobilidade. Uma questdo é percetivel: sendo o automdvel o
modo de transporte mais requisitado, quantos mais atributos o TC tiver em comum com o TI,
mais atrativo tenderd a ser (STIMULUS apud Beirdo e Cabral, 2007).
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3.4.1 Exemplos de boas praticas

3.4.1.1 Exemplos internacionais

A implementacdo de programa de passes subsidiados — com possivel recurso ao estacionamento
pago para alimentar o financiamento — pode repercutir-se de forma extremamente positiva no
uso do TC. Os estudantes mostram-se recetivos aos passes por simbolizarem poupanca
econdémica mas, também, pela seguranca, especialmente noturna, que o TC oferece quando
comparado com a bicicleta ou 0 modo pedonal (Brown, Hess, e Shoup, 2001; Shannon et al.,
2006). Por sua vez, para a IES, a adesdo ao TC representa um decréscimo na procura de
estacionamento, facilita o recrutamento de alunos, reduz o custo na vida académica e aumenta
a equidade no transporte ao mesmo tempo que contribui para a melhoria da qualidade ambiental
do campus (Brown et al., 2001).

Nos EUA, sdo diversos os planos resultantes de parcerias entre universidades e agéncias de
transporte denominados “Unlimited Access” (Brown et al., 2001). Na Universidade de
Washington, foi implementado o plano “U-PASS” que incorporou as seguintes estratégias
(Poinsatte e Toor, 1999):

— Criagéo de passe com livre acesso ao metro e ao TC;
Alargamento do funcionamento do TC ao periodo noturno;
Aumento do custo do estacionamento para elementos que ndo adiram ao programa;
Oferta de estacionamento a carpools se pelo menos 2 elementos tiverem “U-PASSes”;

Utilizagdo das receitas do “U-Pass” para beneficiacao das infraestruturas para utilizagao
de bicicleta;

5
5
5
5

\

Campanha educacional “U-Pass: For You and the U” para promover a aceitacdo do
programa.

A introdug¢do do programa “U-PASS” resultou num decréscimo em 5% das viagens realizadas
de automdvel, apesar do crescimento de 7% da comunidade estudantil (Toor e Havlick, 2004;
Poinsatte e Toor, 1999). A estratégia contemplou, ainda, o fornecimento do passe de TC no ato
da matricula, podendo os alunos optar pelo reembolso através do envio de um documento
escrito a solicita-lo. Todavia, este tipo de metodologia obriga os estudantes a tomarem medidas
para ndo receberem o passe, acabando por resultar na posterior utilizacdo dos TC (Poinsatte e
Toor, 1999). Em Bamberg e Schmidt (2010) é apresentado um estudo que conclui que a
introdugdo de um passe de TC semestral pré-pago, acompanhado de uma campanha de
marketing acerca da temética, duplicou, no espaco de um ano, a propor¢éo de estudantes a optar
pelos TC para se deslocar para o campus.
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3.4.1.2 Exemplos Nacionais

Para além do ja abordado sistema de bike and ride, o TC pode ser elemento integrante de
sistemas park and ride, tal como ja existiu, entre 1997 e 2007, em Coimbra, com o sistema da
ECOVIA (Fotografia 3.7). Esta rede de park and ride pretendia reduzir a procura de
estacionamento em zonas criticas da cidade. A ECOVIA integrava parques de estacionamento
em zonas periféricas da cidade e garantia o transporte entre 0s parques e zonas no interior da
cidade, como por exemplo até ao Polo | da Universidade de Coimbra. O transporte era realizado
em mini autocarros, com um percurso direto e frequéncias elevadas, a um preco modico que
incluia o estacionamento e o bilhete de TC de ida e volta (Proenca, 2014).

Fotografia 3.7 — Autocarro da Fotografia 3.8 — Centro de
ECOVIA (Fonte: Proenca, infomobilidade (Fonte: SMTUC@,
2014) 2009)

Ainda em Coimbra, no ambito do projeto da Unido Europeia “CIVITAS MODERN”, agregador
das componentes cidade, vitalidade e sustentabilidade, foi criado um centro de infomobilidade
(Fotografia 3.8) com fornecimento de servi¢os nos transportes pablicos de Coimbra (SMTUC),
transportes privados regionais e Comboios de Portugal (CP) (CIVITAS, 2012). De facto, a
EPOMM (2007) refere a necessidade de instalacGes que permitam fornecer uma Assisténcia
Personalizada a Mobilidade em PGV, uma vez que ajudam os funciondrios e estudantes a
perceber, tendo em conta os seus proprios padrdes de deslocacdo, 0s modos de transporte mais
eficientes.

3.5. Modo automoével

O recurso crescente ao TI € indissociavel das suas caracteristicas - flexibilidade, permanente
disponibilidade, privacidade, rapidez, comodidade e conforto (CCDRN, 2008d; Garling e
Schuitema, 2007). Por outro lado, o crescimento econdémico e inimeros fatores sociais
consolidaram o atual estatuto do automovel como “simbolo da liberdade individual e da
sociedade contemporanea” (Comissdo Europeia, 2001:45).
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A comunidade académica acompanha a tendéncia, com grande parte a optar por se deslocar de
TI, desencadeando problemas de estacionamento, polui¢éo sonora e atmosférica. Deste modo,
torna-se necessario, convencer quer os utilizadores de TI, quer os estudantes e funcionarios que
ndo recorrem ao TI, enquanto ndo dispdem de carta de conducdo ou veiculo, a deslocarem-se
por meios de transporte alternativos. De facto, na Universidade de Barcelona, a auséncia de
carta de conducéo é apontada por 65% dos estudantes como sendo o principal motivo para ndo
utilizarem o TI. Por outro lado, o custo envolvido é a causa apontada por 45% funcionarios e
25,5% dos estudantes, para ndo recorrerem ao T1 (Miralles-Guasch e Domene, 2010).

3.4.2 Sistemas de partilha de automovel

O aumento da eficiéncia energética do transporte podera ser conseguida através do aumento do
nimero de pessoas transportadas por veiculo, mesmo que ligeiro. Assim, a promoc¢ao do uso
partilhado do veiculo automovel, fomentando os sistemas de carsharing ou carpooling, podera
reverter-se numa solucdo eficaz. O carsharing € definido como o aluguer de um automovel a
uma agéncia de carsharing, com pagamento dos custos em funcdo dos quiléometros percorridos
e/ou tempo de utilizacdo (IMTT, 2011b).

O sistema de carpooling € um sistema de partilha de automével com reparticdo de custos de
combustivel ou portagens pelos utilizadores, geralmente organizado informalmente ou através
de plataformas online (Cruz, 2014; IMTT, 2011b). Atendendo ao carécter, essencialmente,
pendular das viagens, este tipo de partilha automovel é uma das solu¢Ges com maior potencial
em CU (IMTT, 2011a). Para impulsionar o carpooling é essencial facilitar o contacto entre os
possiveis interessados, nomeadamente através de aplicacdes de telemdveis ou paginas web
(Balsas, 2003; Ferguson, 1990; Toor, 2003; EPOMM, 2007; Fundacion Movilidad, 2009).
Outro tipo de incentivo ao carpooling pode estar no alerta para a poupanca monetaria (
Quadro 3.1).

Quadro 3.1 — Poupanca associada ao carpooling (IMTT, 2011a)

Partilhando duas vezes Partilhando todos os dias da
Distancia Casa/ por semana semana
Trabalho
| 2Possoss | 3Possons | 2Possons | 3Pessons
3706 490€ 920€

15 Km 12000€
21 Km 500€ 690€ 1200€ 1700€
40 Km 9R0E 1300€ 2400€ 3260€

Por outro lado, a introducdo de corredores reservados a veiculos de alta ocupagdo (HOV) ou,
por outro lado, a permissdo de circulagdo nos corredores Bus séo estratégias impulsionadoras
dos sistemas de partilha automével (Fundacion Movilidad, 2009; IMTT, 2011a).
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Os sistemas de partilha poderdo resultar numa reducdo do numero de veiculos no campus,
permitindo um usufruto das vantagens que o automovel oferece a um menor custo. Todavia,
Tolley (1996) defende que o encorajamento a partilha do automovel, quando néo inserido numa
estratégica conjunta de incentivos, ndo € solucdo, denominando estas politicas de
“pseudoverdes ”, uma vez que nao se repercutem alteracdes significativas na escolha modal.

3.4.3 Exemplos de boas praticas

Nos EUA praticamente todos os programas de gestdo de mobilidade integram commute clubs,
sistemas de carsharing e carpooling. A adesdao aos commute clubs permite uma maior
consciencializacdo relativamente ao tema, induzindo alteragdes nos habitos de mobilidade
recompensados com beneficios monetarios. Por outro lado, nos EUA, vérias IES impediram os
estudantes de 1° e 2° ano, residentes no CU, de terem automdvel (Toor e Havlick, 2004).

A titulo de exemplo, na Universidade de Stanford, foram introduzidas as seguintes estratégias
(Association for Commuter Transportation [ACT], 2008; Stein, 2013):

— Atribuidos até $300 aos elementos que integrem o commute club e se comprometam a
ndo viajar sozinhos ou usufruam de sistemas de carpooling;

— Para os elementos do clube e caloiros, existe ainda a garantia de transporte para casa em
situacOes de emergéncia, recorrendo a taxi ou carsharing, dependendo da distancia a
percorrer;

— Assume-se a necessidade de utilizacdo pontual de T1 e, em conformidade, atribuem-se
descontos no aluguer de veiculos, a alunos ou funcionarios, através de contratos com
agéncias locais de aluguer.

Note-se que a introducdo destes programas, em Stanford, entre 2002 e 2005, resultou num
decréscimo de 20% no numero de funcionérios a viajarem sozinhos em TI.

A nivel nacional também é possivel contar com exemplos de boas praticas. No Instituto
Politécnico de Leiria (IPL), foi desenvolvida uma aplicacdo web denominada Gotocampus que
permite a organizacdo de viagens partilhadas dentro da comunidade académica (Ferreira e
Silva, 2012). Este servico de carpooling restringe o registo aos alunos, funcionarios e
professores do IPL, conferindo assim um nivel elevado de seguranga/confianca ao servico.

3.5 Gestao de estacionamento

A proliferacdo de areas de estacionamento causa inegaveis problemas ao nivel do planeamento.
Segundo Mumford (1961 apud McKee, 2000) “em vez de edificios inseridos num parque, tem-
se edificios inseridos em parques de estacionamento”.

Fundamentalmente, a gestdo do estacionamento é uma das ferramentas com maiores
repercussdes ao nivel da escolha modal, refletindo-se na “ponderagdo do uso de outros modos
de transporte ao invés do automovel, quando néo for satisfeita a procura — quer devido ao valor
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da tarifa, quer devido as condicionantes impostas a duracéo e a selecdo de quem tem o direito
a estacionar” (CCDRN, 2008¢; EPPOM, 2007; IMTT, 201 1b; Toor e Havlick, 2004).
Segundo Miralles-Guasch e Domene (2010) a imposicdo de pagamento ao estacionamento é
uma medida impopular que tende a ter impacto negativo significativo no nivel da atratividade
da IES, sendo habitualmente uma medida dificil de ser assumida por parte dos decisores locais.
Todavia, a medida pode tornar-se mais apelativa se resultar no financiamento de melhorias nos
modos de transporte alternativos ou se beneficiar quem alterou os seus habitos de mobilidade,
nomeadamente com a oferta de vouchers de acesso ao estacionamento com numero limitado de
vezes ao longo do semestre (Toor e Havlick, 2004). Para além disso, Miralles-Guasch e
Domene (2010) alertam ainda para o facto da oferta de estacionamento gratuito “subsidiar” os
utilizadores de TI, enquanto os estudantes que aderem a modos alternativos ndo tém direito a
qualquer subsidio. A introducdo de pagamento no estacionamento pode incluir a
disponibilizacdo de senhas anuais ou semestrais pré-pagas, permitindo um maior controlo no
namero de veiculos no CU.

A gestdo do estacionamento, pago ou gratuito, passa também por determinar se este deve ser
repartido pelo CU ou em areas finitas, como parques de estacionamento. O segundo ponto
referido tem vantagens: a concentracdo de automoveis numa area confinada permite um melhor
planeamento dos acessos do que se estes se encontrarem distribuidos pelo CU e de um maior
usufruto da restante area restrita a T1, permitindo conferir uma maior qualidade aos espagos de
lazer (McKee, 2000).

Resumidamente, a integracao de estratégias de mobilidade sustentavel no CU pode passar pela
reestruturacdo dos percursos pedonais; no ajuste da rede de TC e construcdo de solucdes
tecnoldgicas que aproximem a comunidade académica deste; na integracdo da bicicleta no
quotidiano com a aposta nas ciclovias e infraestruturas que a tornem uma solucgéo viavel; numa
gestdo das areas de estacionamento que ndo “beneficie” continuamente o automobilista,
comprometendo a salde e 0 bem-estar da comunidade académica. Assim, a IES sustentavel tem
de apostar numa estratégia de desenvolvimento, assente em preocupa¢fes ambientais, paralela
ao ensino e a investigacdo desta tematica no sentido de contribuir o decréscimo do nimero de
automoveis no CU (e nas cidades) mas, essencialmente, que forneca solugcdes de mobilidade
seguras, equitativas e justas. Neste sentido, a colaboracdo entre decisores politicos e as IES
revela-se fundamental, contribuindo para as mudancas dos padrdes de mobilidade sejam
possiveis e definitivas.
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4 GESTAO DA MOBILIDADE NO POLO Il DA UC

4.1 Introducao

Este capitulo apresenta a estrutura base de uma proposta de plano de mobilidade (PM) aplicado
ao Polo 11l da Universidade de Coimbra (UC), tendo em conta o facto de o P6lo Il ser um
equipamento coletivo de grande relevancia e, portanto, atrair um namero significativo de
viagens por parte de docentes, investigadores, funcionérios, estudantes e visitantes.
Genericamente, a Figura 4.1 apresenta a metodologia adotada na abordagem do problema.
Apresenta-se inicialmente a caracterizacdo sumaria do Pélo 111 nomeadamente a identificacdo
das funcdes desenvolvidas e seus utilizadores; caracterizagdo do sistema viario, da rede de TC,
do sistema de estacionamento e identificacdo dos percursos pedonais e ciclaveis disponiveis.
A caracterizacdo dos padrdes de mobilidade foi suportada pela realizagdo de um inquérito a
mobilidade, dirigido a toda a comunidade académica e cujos resultados sustentaram o
desenvolvimento de um diagndéstico sobre o funcionamento dos diferentes subsistemas de
transporte. Por ultimo, com base nas conclusGes obtidas, sdo apresentadas duas propostas de
solugBes conducentes a promocdo de uma mobilidade mais sustentavel no Pélo I,
particularmente voltadas para a alteracdo dos comportamentos a curto e a médio prazo,
integrando propostas de intervencdo ao nivel do sistema viério, estacionamento, bem como dos
TC, e das redes pedonal e ciclavel.

MOBILIDADE
SUSTENTAVEL

Figura 4.1 — Metodologia de abordagem do PM (adaptado de IMTT, 2011)

Jéssica Margarida Colaco dos Reis 32



Politicas estratégias e gestao da acessibilidade local 4 CASO PRATICO:
O caso do Pdlo Ill da Universidade de Coimbra O POLO I DA UC

4.2 Caracterizacdo geral do Polo I

O Pdlo 11 da Universidade de Coimbra — P6lo das Ciéncias da Saude — situa-se a nordeste da
cidade de Coimbra. Pertence a freguesia de Santo Antonio dos Olivais, sendo delimitado a norte
pela circular interna e a este pelos Hospitais da Universidade de Coimbra (HUC). O Pélo Il1
insere-se huma zona urbana, proxima dos HUC, de zonas habitacionais densas e de espacos
comerciais (Figura 4.2).

O Pdélo 111 da UC encontra-se atualmente repartido por 10 edificios (Figura 4.3 e Quadro 4.1),
0s quais integram: a Faculdade de Farmacia da Universidade de Coimbra (FFUC); a Faculdade
de Medicina da Universidade de Coimbra (FMUC); o AIBILI (Associacdo para a Investigacédo
Biomédica e Inovacdo em Luz e Imagem); o IBILI (Instituto Biomédico de Investigacdo da Luz
e Imagem); ICNAS (Instituto de Ciéncias Nucleares Aplicadas a Salude); uma biblioteca; um
restaurante universitario; a unidade central; uma residéncia; uma capela e a “casa da quinta”.

‘ Legenda
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residencial e de
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{
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e
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Figura 4.2 — Principais atividades Figura 4.3 — Identificacdo dos edificios
desenvolvidas nas imedia¢des do Pélo 111 do Polo 11

Atualmente, a FMUC encontra-se repartida entre o Pélo I, HUC e Pélo 1ll, com estudantes da
FMUC a ndo terem aulas, ou a terem sé parcialmente, no Pdlo Ill. De facto, realca-se a
proximidade, ndo s6 fisica mas também funcional aos HUC, com os alunos e docentes da
FMUC a repartirem o seu dia entre estas duas instituicdes. Em acréscimo, o AIBILI, ICNAS e
IBILI desenvolvem investigacdo na area da salde registando-se, portanto, visitas diarias de
utentes para exames médicos. A partir de uma avaliacdo sumaria, assumiu-se que 50% da
comunidade académica da FMUC esta, presentemente, associada ao Polo 1ll, contribuindo
assim para um total de 2431 alunos de licenciatura, mestrado e mestrado integrado; 164
docentes e 372 funcionérios ndo docentes associados ao Polo Il1.
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Quadro 4.1 — Edificios e comunidade académica do Pélo 111 (UC, 2013)

Funcionarios

Edificio Entidade Funcdes Alunos x
¢ Docentes  Nao docentes
FMUC Ensino 1062 102 60
o SU1
b= AIBILI e IBILI | e D* - - 200
e FFUC - Ensino 1369 62 36
g su2 ICNAS leD i i 50
g Unidade central - Administracao - - -
=) Biblioteca - Biblioteca - - 6
UEJ Cantina - Restaurante - - 20
Residéncias - Habitacdo - - -
Total - - 2431 164 372
. Casa da quinta Necessita de restauro
-8 Capela Necessita de restauro
= FMUC Ensino Curto prazo**
3 su3
» INML leD Curto prazo**
(@)
S FMUC Ensino Médio prazo**
5 SU 2+4 .
L BIOMEDIII leD Médio prazo**

*1 e D — Investigagéo e Desenvolvimento
** Projecdo de estudantes/funcionarios apresentada mais a frente.

Note-se que, ao longo deste capitulo, sdo referenciados cenarios de curto e médio prazo. De
facto, como consta no Quadro 4.1, esta prevista a entrada em func6es da totalidade da SU 3 até
2 anos — cenario a curto prazo. Por sua vez, prevé-se que a SU 2+4 s6 venha a ser edificada nos
préximos 5/10 anos — cendrio a médio prazo.

4.2.1 Rede viaria e pedonal e estacionamento

Como é visivel na Figura 4.4, o acesso ao Pélo Il pode ser feito a partir da Rua Dr. Afonso
Romdo (Circular interna), com sentido Unico a partir da Residéncia de Estudantes e duplo
sentido no acesso a garagem da Unidade Central, ao Restaurante Universitario e a futura
garagem do INML. Complementarmente, o acesso pode ainda ser realizado através da praceta
Professor Mota Pinto, préximo da entrada dos HUC, com duplo sentido até a entrada dos
parques privados do AIBILI e ao Parque privado da UC, a norte da Subunidade 1 (SU1). O
arranjo da circulacéo viaria do Polo I11 como previsto pelo PDM (revisao 18/Junho/2012) esta
condicionado pelas bombas de combustivel e uma moradia, junto a praceta Prof. Mota Pinto.
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Figura 4.4 — Identificagcdo dos percursos viarios, pedonais e estacionamento no Pdlo 11

Tal como apresentado na Figura 4.4, entre estacionamento coberto e ndo coberto, a oferta de
estacionamento no Polo 11 é de cerca de 253 lugares com acesso restrito e de 275 lugares para
uso indiscriminado, totalizando 528 lugares legais.

Saliente-se que dentro do campus ha uma tentativa de ajuste do ambiente envolvente ao peao
sendo a introducdo de algumas medidas de acalmia de trafego, a adocdo de pavimento
esteticamente semelhante a calcada e a eliminacdo da segregacao altimétrica entre o passeio e
a via, alguns exemplos de medidas adotadas. No centro do campus (Fotografia 4.1), interdito a
circulacdo rodoviéaria, confluem os percursos pedonais de acesso aos edificios (Figura 4.4), que
sdo também areas de lazer e de convivio, com disponibilizagéo de fileiras de bancos publicos
ao longo do percurso pedonal.

1 | | [

Fotografia 4.1 — Zona central do campus do Pélo 11

Jéssica Margarida Colago dos Reis 35



Politicas estratégias e gestao da acessibilidade local 4 CASO PRATICO:
O caso do Pdlo Ill da Universidade de Coimbra O POLO I DA UC

4.2.2 Rede de transportes coletivos

A rede de TC assenta nos SMTUC embora, futuramente, possa vir a ser implementado o Metro
Mondego e, consequentemente, a instalacdo de uma paragem prevista para o Pélo Il integrada
na “linha amarela”. Relativamente aos SMTUC, existem 2 paragens na praceta Prof. Mota Pinto
(Fotografia 4.2), referenciadas como “paragens HUC”, sendo que uma serve as linhas 29 ¢ 37
e a outra as linhas 6, 19, 19T, 27, 35, 36, 36F. No acesso pela circular interna disponibiliza-se
outra paragem, sem abrigo, que serve a linha 35 (Fotografia 4.3). Relativamente & qualidade
dos abrigos, estes disponibilizam lugares sentados, permitindo visualizar a chegada dos
autocarros. Todavia, ndo é verificado o afastamento de 1,0 m da extremidade do passeio, 0 que
impossibilita 0 acesso a individuos de mobilidade reduzida e a saida e entrada de passageiros
(CCDRN, 2008d).

Fotografia 4.2 — Paragens que servem o Polo Fotografia 4.3 — Paragem que
I11 a partir da praceta Prof. Mota Pinto serve o Polo Il a partir da
circular interna

Analisando a Figura 4.5 e o Quadro 4.2, comprova-se a centralidade do Pélo Il na cidade,
culminando em boas liga¢des por TC ao centro mais tradicional da cidade, mas também, aos
bairros mais periféricos e, na generalidade, aos espagos envolventes.

Quadro 4.2 — Caracterizacdo das linhas de TC de acesso ao Pdlo 11

. Intervalo médio entre Hora de inicio/fim
Linha . Notas
passagens (min) (nos HUC)
Com o intervalo descrito é até as
6 24 06:05 - 21:50 21h50. HA também as 22h40 e 24h05
19* 120 07:00-08:55; 14:20 - 19:25 Nao ha entre as 08:55 e as 14:20.
19T* 40 06:35 - 22:35 -
27* 30 07:25 Entre as 07:00 e as 10:00 é de 15 min.
29 15 07:25-20:15 -
35 60 07:05-19:25 -
36> 60 07:30 - 19:15 -
36F* - - Sé aos domingos.
37 15 07:10 - 20:05 -

Jéssica Margarida Colaco dos Reis 36



Politicas estratégias e gestao da acessibilidade local 4 CASO PRATICO:
O caso do Pdlo Ill da Universidade de Coimbra O POLO I DA UC

¢ Vele de Luz
Ademia ce Cima

Linha 36
Linhg 35 f Linha 19

Wi

Linha 19T

uzeir Vale da e

[Wwiiar | Linhares

e Antoniv dus gl

Olvais

Rancanta
Séo'Martnho do Bispa oy
eirs

Tovim [wsse

T
Vale coResal.” || 12l

] Cuirta da

Tomesd
Vérzza

- Mnndeg
9 Berdalo
Famimh

Figura 4.5 — Rede de TC com paragem na praceta Prof. Mota Pinto

Os bilhetes de TC podem ser adquiridos junto a praga Mota Pinto ¢ na “Liga dos Amigos dos
Hospitais da Universidade de Coimbra”. Os SMTUC disponibilizam ainda o passe social
“estudante”, com o custo mensal de 22€, para livre usufruto de toda a rede de TC.

4.3 Caracterizacdo da mobilidade no Pélo Il
4.3.1 Objetivos

A caracterizacdo da mobilidade no Pélo Il foi suportada pela realizacdo de inquéritos e
complementada por contagens (Figura 4.6), o que permitiu realizar um diagndstico real e,
consequentemente fundamentar a proposta de alteracfes ao nivel da mobilidade no Pélo Il e
de acdes de promocao de habitos de transporte sustentaveis.

Padres de mobilidade
Matriz O/D
Dados : . = .
NECessarios Quantificar viagens e procura por estacionamento

Identificar principais problemas de mobilidade no acesso e dentro
do campus

Inquérito 3 mobilidade
Realizacio de contagens
Por observagio

g
:
-
8
o

FORMULACAO DE
DIAGNOSTICO

Figura 4.6 — Recolha de dados para o diagnéstico (adaptado de IMTT, 2011)
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Note-se que o fornecimento de dados como o nimero de estudantes/nao estudantes, horarios de
funcionamento, areas dos edificios e quantificacdo da oferta de estacionamento pela respetiva
UC foi crucial para a formulacéo do diagnostico.

4.3.2 Metodologia de recolha de dados

A caracterizacdo dos padrdes de mobilidade da comunidade académica foi concretizada através
de dois processos de recolha direta de informacdo: inquérito a mobilidade dirigido a
comunidade académica e contagens de veiculos, utilizadores de TC e pedes aplicadas aos dois
acessos do Polo 111, Relativamente ao método de recolha de dados, sublinhe-se:
— Meétodo de abordagem: Entrevista presencial a uma amostra de utilizadores do Polo
I11 associada a uma contagem, em simultaneo, do nimero de pessoas que entraram nos
edificios FFUC e SU1 (FMUC E AIBILI), para permitir a extrapolacdo dos dados da
amostra para o universo de utilizadores do Pélo;
— Estrutura do inquérito: Inclui quatro blocos: (1) bloco de caracterizacao do inquirido;
(2) bloco de caracterizacdo da viagem; (3) bloco de opinido do inquirido sobre o
transporte adotado e (4) bloco de opinido relativo a modos de transportes sustentaveis
(Anexo B);
— Locais dos inquéritos: Proximidade das entradas nos edificios com fungdes
estruturantes do Polo 111 — ensino e investigacdo — FFUC e SU1 (Figura 4.7).

Tlpo de recolha de dados

Inquéritos

Contagens em simultdneo com
os Inquéritos |

Figura 4.7 — Localizagdo das recolhas de dados

— Populagéo-alvo: Estudantes, docentes e funcionérios a dirigirem-se para os edificios
referidos;

— Selecdo do inquirido: Aleatdria, abordando o primeiro utilizador que surge logo a
seguir ao final de cada entrevista;

— Dia/horério: Terca-feira, dia 1 de Dezembro, das 07:45 as 09:45;

— Duragéo média de cada inquérito: 2,5 minutos.
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Note-se que, decorrentes de limitacGes financeiras, temporais e de recursos humanos,
resultaram alguns pontos fracos da metodologia adotada, uma vez que foi impossivel recolher
uma amostra com uma dimensdo mais significativa e portanto devidamente representativa da
comunidade académica. Em termos gerais, nao foi possivel inquirir:
— Os docentes e funcionarios autorizados a estacionar nos parques subterraneos da FFUC
e, portanto, com a entrada direta dos veiculos no edificio. No entanto, foi contabilizado
0 numero de veiculos que entrou na garagem durante o periodo dos inquéritos, e,
portanto, estes dados foram tidos em conta na extrapolagéo dos resultados;
— Os elementos da comunidade académica que se dirigem ao P6lo 111 fora do periodo de
inqueérito;
— Os individuos que, eventualmente adotem outras portas de servico e que portanto nao
acedam aos edificios através da entrada principal onde foram realizados os inquéritos;
— Os individuos que entraram nos restantes edificios (ndo cobertos pelo inquérito).

Complementarmente refira-se que, como o inquérito decorreu em horario de inicio de aulas e
de horério laboral, alguns individuos recusaram-se a responder, alegando motivos de
pontualidade.

Sem as limitaces referidas seria possivel a recolha de uma maior amostragem e, portanto, uma
caracterizacdo mais rigorosa dos habitos de mobilidade dos utilizadores do Polo IlI.

Na recolha de dados efetuada, foram, inquiridos 75 individuos, dos quais 68 sdo elementos da
comunidade académica, que, para um intervalo de confianca (IC) de 95%, e considerando a
populacdo total do Pdlo 111, se repercutiu num erro amostral de cerca de 12%. Concretamente,
como é visivel no Quadro 4.3, tendo por base o teorema do limite central — que assume que a
soma de variaveis aleatérias independentes se ajustam a uma distribuicdo normal — para
diminuir o erro amostral e aumentar o rigor dos resultados, deveria ser considerada uma amostra
do tipo estratificada proporcional, tendo em conta os diferentes pesos do estrato estudantes e
ndo estudantes na populacdo e com incremento do nimero de inquéritos a ser realizado para
cada estrato.

Quadro 4.3 — Dimensao da amostra (erro amostral de 5%)

Estrato Populacéo do Polo 111 | Peso | IC (%) | Erro amostral (%) | Amostra
Estudantes 2431 0,82 95 5 279
Na&o estudantes 535 0,18 95 5 62
Total 2966 1 95 5 341

Complementarmente a realizacdo dos inquéritos, realizaram-se contagens do numero de
entradas no Pélo 111, nomeadamente:
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— Meétodo de recolha de dados: Contagens de entradas, discriminando pedes,
utilizadores de TC e de veiculos;

— Locais das contagens: Nos dois acessos ao Polo Ill, nomeadamente, pela circular
interna e pela praceta Professor Mota Pinto (Figura 4.7);

— Populacéo-alvo: Individuos (de forma conjunta estudantes e ndo estudantes} que
entraram no Pélo Il1;

— Dia/horério: Terca-feira, dia 9 de Fevereiro das 07:15 ao 12:45.

Note-se que na contagem de veiculos ndo se teve em consideracdo o nivel de ocupacdo da
viatura, sendo que os veiculos que entram no Polo Il podem transportar mais do que uma
pessoa, pelo que a contagem tendera a ser por defeito. Em contrapartida, podem ter ocorrido
contagens multiplas do mesmao veiculo, correspondentes designadamente a veiculos que podem
ndo ter permanecido no P6lo I, como é o caso, por exemplo, de boleias. Por outro lado,
verificou-se ainda existirem individuos, estudantes e ndo estudantes, a estacionarem no Polo
I11, e a dirigirem-se para os HUC, retornando no final da manh& ao Pélo 111 como pedes, tendo,
portanto, sido contabilizados mais do que uma vez. Todavia, o erro € reduzido, atendendo que
ndo se registou, nos inquéritos, nenhuma partilha entre elementos da comunidade académica e
0 nimero de elementos a fazerem mudltiplas viagens entre o Polo Il e os HUC no horério
referido tende a ser baixo.

Apesar das limitacGes nas metodologias, constatou-se que os resultados da reparticdo modal —
dado obtido nas contagens e nos inquéritos — estdo em concordancia, predominando a utilizacéo
do modo automdvel, com uma diferenca percentual de 1,7%.

4.3.3 Analise de dados

Ao longo do periodo entre as 07:45 e as 09:45 foram realizados 75 inquéritos e contabilizaram-
se 438 entradas na FFUC, FMUC e AIBILI, o que representa 17% do universo de utilizadores.
Tendo por base a segregacdo estudante/ndo estudante, foram inquiridos 78% estudantes e 22%
funcionarios/docentes, correspondendo, sensivelmente, a composicdo da comunidade
académica (Quadro 4.3). Ao longo de toda a analise dos padrdes de mobilidade, considerou-se
os valores extrapolados por uso de solo.

4.3.3.1 Quantificacdo das viagens

A realizacao de contagens ao longo de todo o periodo da manhd, nos acessos, permitiu analisar
0 volume total de chegadas ao Polo 111 e a sua evolugdo neste periodo. Assim, conclui-se que
66% das viagens com destino ao Polo 11, durante a manha, sao realizadas entre as 07:45 e as
09:45. Como as contagens s0 se efetuaram no periodo da manha foi necessario estimar o total
de entradas ao longo do periodo da tarde (Quadro 4.4). Para tal, assumiu-se que, ao longo do
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periodo da tarde se mantinha o decréscimo de 3%/hora no nimero de chegadas, como verificado
na Gltima hora da manha e assumiu-se um pico no periodo da tarde, correspondente a hora de
almoco.

Quadro 4.4 — Quantificacao das viagens ao longo do dia

% % Viagens Total %
Periodo horario | Veiculos | Pedes | TC | Total | Viagens | A% | estimadas (dia) Viagens
(manhd) (tarde) (dia)
07:45]08:45| 249 85 |36 | 370 31% - - 370
% 08:45]09:45| 275 113 | 30 | 418 35% 4% - 418
g 09:45|10:45 32 75 | 8 | 115 10% |-25% - 115 72%
S [10:4511:45 67 82 | 15| 164 14% 4% - 164
11:45|12:45 43 70 |14 | 127 11% -3% - 127
. 12:45|13:45 - - - - - -3% 8% 96
2 [13:45|14:45 - - - - - 4% 12% 143
g 14:45|15:45 - - - - - -3% 9% 107 28%
E» 15:45|16:45 - - - - - -3% 6% 72
16:45|17:45 - - - - - -3% 3% 36
Total 1194 | 100% - - 1648 | 100%

Todavia, revelou-se igualmente importante quantificar as viagens nos cenarios a curto e a médio
prazo, atendendo a que a entrada em funcges dos novos edificios tenderd a atrair viagens
adicionais. Deste modo, uma vez que se conhece o volume de entradas atual, entre as 07:45 e
as 09:45, nas entradas principais da FMUC (SU1), AIBILI, FFUC e estacionamentos
subterraneos optou-se por extrapolar o nimero de viagens, para este periodo, geradas pelos
outros edificios, tendo por base a area de construcao e o respetivo uso do solo, atual e previsivel
a curto/médio prazo — Quantificacdo por uso de solo. A titulo de exemplo, sendo o ICNAS
dedicado a investigacdo, tal como o AIBILI, o nimero de entradas no ICNAS foi estimado
tendo em consideracdo a area do ICNAS, a area do AIBILI e o nimero de entradas registado
neste edificio. Tendo por base esta metodologia, durante este periodo, determinaram-se 730
viagens, atualmente, 1144 viagens a curto prazo e 1670 viagens a médio prazo (Quadro 4.5 e
Anexo A).
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Quadro 4.5 — Quantificacdo de viagens atual e a curto prazo, entre as 07:45 e 09:45

Cont Cont Quantificagdo de
Espaco o ontagem Area ontagem viagens
Edificio (entrada (estacionamento
temporal L (m2) Curto
principal) em cave) Atual
prazo
_, | FMUC 139 4544 - 139 139
2 | AIBILI 65 2712 - 65 65
IBILI - 2712 - 65 65
N
= o> | ICNAS - 2151 - 52 52
= wn
<
FFUC 234 10831 17 251 251
Unidade i 4005 13 97 97
central
Biblioteca - 2530 - 61 61
2R ™ | FMUC - 5898 - - 214
S © o}
©e ? [TINML - 7960 - - 200
Total 438 - 30 730 1144

Posteriormente, para calcular as viagens ao longo da manha e da tarde, nos cendrios a curto e a
médio prazo, considerou-se que 72% das viagens com destino ao Pdlo 11l sdo efetuadas entre
as 07:45 e 0 12:45, e as restantes 28% periodo da tarde, tal como ocorre atualmente (Quadro
4.4). Assim, verificando-se as mesmas tendéncias ao longo do dia, a curto e a médio prazo,
obteve-se o total de 2416 viagens a curto prazo e 3554 a médio prazo, com destino ao Polo IlI.

4.3.3.2 Motivo da viagem

Relativamente ao motivo das viagens (Figura 4.8), verificou-se que 72% das viagens séo
realizadas por estudantes da FMUC e FFUC, para efeitos de aulas; 19% por docentes,
investigadores e funcionarios ndo docentes e as restantes 9% por utentes para realizacdo de
exames clinicos no AIBILI. Deste modo, destaca-se, desde ja, a relevancia das viagens
efetuadas por utentes, que efetuam exames no ICNAS e no AIBILI.

Exames clinicos
Trabalho 9%
19%

Aulas
72%

Figura 4.8 — Reparticéo de viagens por motivo da viagem
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Todavia, apesar de ndo ter sido inquirido nenhum utilizador com este motivo de viagem, é
expectavel que o Polo 111 também seja o destino de viagens para reunifes pontuais.

4.3.3.3 Origem das viagens

Relativamente a origem das viagens da comunidade académica, 97% dos inquiridos dirigiram-
se diretamente de casa para o Polo I1l, com os restantes 3% a interromperem o percurso para
deixarem os filhos na escola. A localizacéo das zonas habitacionais dos inquiridos é, em 96%,
dentro do concelho de Coimbra (Figura 4.9).
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Figura 4.9 — Reparticdo das viagens com destino ao Pdlo 111, por origem das viagens

Relativamente as viagens com origem no concelho de Coimbra, 45% das viagens tém inicio
numa distancia aproximada de 2 km, como Celas (24%), Praca da Republica (6%) e Olivais
(15%). No que se refere as viagens realizadas exclusivamente por estudantes, todas as viagens
foram diretas, nenhum estudante inquirido reside fora do concelho de Coimbra, sendo que 53%
destes residem a uma distancia maxima de 2 km e 70% até a uma distancia maxima de 4 km.
De facto, este resultado responde ao expectavel, atendendo que os estudantes tendem a optar
por residir em zonas proximas da IES. Por sua vez, cerca de 29% dos funcionarios docentes e
ndo docentes residem dentro de um raio médio de 2 km, sendo que 86% a menos de 6 km do
Pdlo IlI.

Jéssica Margarida Colaco dos Reis 43



Politicas estratégias e gestao da acessibilidade local 4 CASO PRATICO:
O caso do Pdlo Ill da Universidade de Coimbra O POLO I DA UC

4.3.3.4 Modo de transporte

Da totalidade das viagens para o Pdlo 111, nas duas horas de ponta da manhd, 409 (53%) foram
realizadas de automovel, pelo proprio condutor; 58 (9%) viagens foram realizadas como
acompanhante, 95 (13%) viagens utilizando os TC, 161 (24%) viagens por meio pedonal e 7
(1%) viagens foram de taxi (Figura 4.10).

A pé; 24%

- TC; 13%

- Taxi; 1%
Automovel Automoével
(condutor); (acompanhante);
53% 9%

Figura 4.10 — Reparticdo modal no acesso ao Pélo 111

Apesar da utilizagdo maioritaria do automovel ser comum a ambos os grupos de utilizadores,
regista-se uma maior heterogeneidade relativa ao modo de deslocagdo na classe estudantil
(Figura 4.11).

100%
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40% i
20% u
oy hd (-

Estudantes Docentes/Investigadores/Funcionarios

® Carro (Acompanhante) ®Carro (Condutor) MApé ®WTC wmTaxi

Figura 4.11 — Modo de transporte por tipo de utilizador

De facto, 30% das deslocacdes realizadas por estudantes sao feitas a pé, 19% das viagens sdo
realizadas de TC e 53% com recurso ao automével, como condutor. Note-se que 0 nimero de
utilizadores a viajar como acompanhantes atinge os 11%, tendo sido a partilha realizada com
familiares. Ha ainda que ter em consideragdo o acréscimo das distancias das viagens realizadas
por funcionarios comparativamente a classe estudantil, e a exclusdo total do modo pedonal
como modo de deslocagéo.

Jéssica Margarida Colaco dos Reis 44



Politicas estratégias e gestao da acessibilidade local 4 CASO PRATICO:
O caso do Pdlo Ill da Universidade de Coimbra O POLO I DA UC

4.3.3.5 Frequéncia das viagens e duracdo da estadia

No que se refere a frequéncia das viagens para o Polo 11, 96% dos estudantes deslocam-se
diariamente e os restantes 4% deslocam-se 2 a 3 vezes por semana. Relativamente aos
funcionarios/docentes, 100% afirma deslocar-se todos os dias até ao Polo I11. Por outro lado, os
utentes do AIBILI e ICNAS assumem deslocar-se apenas ocasionalmente ao Polo IlI.
Relativamente ao tempo de permanéncia no Po6lo 111, verificou-que que 88% permanece o dia
todo no Polo 111, 8% s6 de manha e apenas 4% permanece menos de 2 horas.

4.3.3.6 Identificagdo dos 15 minutos de ponta

Os dados recolhidos permitiram concluir que, durante o periodo da manhd, o pico de chegadas
ao Polo 11 ocorre entre as 09:15 e as 09:30, com um pico menor entre as 08:00 e as 08:15. Os
resultados apresentados na Figura 4.12 foram obtidos atraves das contagens nos acessos,
segregadas por modo de deslocacdo e, portanto, representam o universo dos utilizadores. E
notdria a selecdo do modo automdvel pela maioria (53%) dos inquiridos, seguindo-se 0 modo
pedonal e, por ultimo, o TC.

o 140
g 120
Q= e AUtomOvel
£35 60
2 S 40 s TC
S 0 .
Total d
E 08:00 08:15 08:30 08:45 09:00 09:15 09:30 09:45 olal de viagens
Z

07:45 08:00 08:15 08:30 08:45 09:00 09:15 09:30

Figura 4.12 — Hora de chegada por modo de deslocagéo

4.3.3.7 Analise a procura de estacionamento

Tendo em conta os resultados dos inquéritos, foi possivel concluir que a duracdo do
estacionamento €, tal como expetavel, de longa duracao, com 83% dos condutores a permanecer
cerca de 8 horas diarias no Pélo 111, 15% a permanecerem s6 no periodo da manha e, somente,
2% dos inquiridos que permanecem, menos de 2 horas — estacionamento de curta duragéo
(Quadro 4.7). Deste modo, a taxa de rotatividade do estacionamento tende a ser baixa.

Jéssica Margarida Colaco dos Reis 45



Politicas estratégias e gestao da acessibilidade local 4 CASO PRATICO:
O caso do Pdlo Ill da Universidade de Coimbra O POLO I DA UC

N&o foram realizados levantamentos de rotatividade das areas de estacionamento, contudo é
possivel inferir:
— As areas de estacionamento livre, atingiram a taxa de ocupacgéo de 100% entre as 11:30
e as 12:00;
— Entre as 07:15 e as 11:45, foram registadas 567 viagens até ao Pdlo 11l de automovel,
por condutores, dos quais 448 sem acesso a estacionamento reservado;
— Assim, a taxa de rotatividade diaria das areas de estacionamento livre € de cerca de 1,2
veiculos por lugar (Quadro 4.6).

Quadro 4.6 — Analise da procura e oferta de estacionamento, no periodo da manha

Viagens Oferta Taxa de
Motivo | Viagem | Reservado | com procura de Livre Rotatividade
[0) i [0)
(%) | (motivo) (%) Livre | Reservado | Legal | llegal Reservado Uso Livre
Aulas
59% 332
Trabalho 166
29% 21% 448 119 275 90

253 1,2

Exames
médicos 69
12%
Total 567 - 567 365

Por outro lado, as areas de estacionamento reservado apresentam taxas de ocupacdo baixas. De
facto, 72% dos funcionarios/docentes tém acesso a estacionamento reservado e, atendendo a
que 29% das viagens até ao Polo 11l séo realizadas por este motivo, ndo sdo necessarios,
atualmente, os cerca de 253 lugares reservados. Assumindo a mesma reparticdo modal a curto
e a médio prazo, determinaram-se valores expectaveis de procura se ndo se verificarem
alteracdes significativas ao nivel dos padrdes de mobilidade (Quadro 4.7).

Quadro 4.7 — Procura por estacionamento, a curto e a médio prazo, no periodo da manha

£ ¢ | Total Longa duracgéo Curta duracéao
spago tempora ot (mais de 4 horas) (até 4 horas)
Atualmente 567 499 68
Curto prazo 785 691 94
Médio prazo 1146 1009 138
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A oferta atual demonstra-se insuficiente face a procura, refletindo-se, no final da manha, no
estacionamento ilegal de 90 automdveis (Fotografia 4.4) e no estacionamento massivo ao longo
das vias e nas areas de estacionamento ndo pavimentadas (Fotografia 4.5). Todavia, embora
estas areas de estacionamento representem uma alternativa de estacionamento apresentam
inimeros problemas, particularmente, devido a inexisténcia de pavimentacédo, a problemas de
drenagem e a maus acessos.

Fotografia 4.4 — Estacionamento ao
longo do passeio

Fotografia 4.5 — Area de estacionamento

4.3.4 Disponibilidade para alterar modo de transporte

A realizagdo do inquérito permitiu avaliar a disponibilidade da comunidade académica para
alterar os seus habitos de mobilidade, optando por sistemas de partilha automével, por TC ou
por deslocagdes atraveés de modos suaves. Relativamente ao sistema de carpooling, 72% dos
condutores pertencentes a comunidade académica, afirmam estarem disponiveis para partilhar
o0 automovel. Todavia, 60% dos condutores afirma ndo estar disponivel para modificar os seus
habitos de mobilidade, defendendo maioritariamente o conforto inerente ao automovel como
causa principal. Por outro lado, os restantes 40% ponderaram, de forma massiva, alterar o modo
de transporte para TC, se existisse um acréscimo de qualidade e conforto, referindo aspetos
como o tempo de viagem (41%), a falta de qualidade dos abrigos e dos préprios autocarros
(29%), e de acessibilidade (18%), apontando a distancia entre as respetivas residéncias e as
paragens.

Neste prisma, ha ainda que referir que 83% dos utilizadores de TC desejariam alterar o seu
modo de deslocacdo, nomeadamente, para TI. Note-se, ainda, desde ja, que apesar dos
problemas enunciados com o estacionamento, somente 3% dos inquiridos tém automovel e opta
por ndo o utilizar, deslocando-se a pé. Convem ainda realcar que 41% dos ndo utilizadores de
automovel afirmaram que recorreriam ao automovel se tivessem veiculo proprio (62%) ou se
tivessem carta de condugéo (38%).
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Relativamente a quem se desloca a pé, 78% afirmaram a curta distancia percorrida entre casa e
o Polo 111 como fulcral aquando da escolha do meio de deslocacéo.

4.3.4.1 Disponibilidade para alteracdo de modo de deslocacéo

Para efeito de avaliacdo do potencial existente para no curto e médio prazo se poder contribuir
para a transformacdo dos padrdes de mobilidade no acesso ao Polo 111, especificamente pela
promoc¢do do uso dos modos mais sustentaveis, fez-se uma identificagdo do tipo de viagens
automoveis, feitas pelos condutores, que podem ser efetivamente atraidas para modos
alternativos. Estas sdo as:

— Realizadas por condutores até 1 km de distancia e, portanto, transferiveis para 0 modo
pedonal (alteraveis a curto prazo);

— Realizadas por condutores a partir das origens com adequada cobertura de TC
(alterdveis a curto prazo);

— Realizadas por condutores e que podem ser transferiveis para 0 modo ciclavel e TC se
instaurada a rede ciclavel apresentada (compativeis apenas com o médio prazo),
nomeadamente, as viagens com origens na Rua do Brasil, no Vale das Flores e em S.
Martinho do Bispo.

Para origens como, Taveiro, Assafarge e Antanhol, com baixo nimero de viagens e baixa
inexistente/cobertura de TC, assumiu-se a incapacidade em alterar as viagens de automdvel
para TC.

Na analise foram considerados trés tipos de cenarios, otimista, conservador e caso ndo ocorra
nenhuma alteragdo — “do nothing”. No cenario “do nothing” ndo ocorre qualquer alteracdo na
reparticdo modal, mantendo-se, assim, a reparticdo modal atual. No cenério otimista, assumiu-
se que a curto prazo e a médio prazo, 35% e 50% das viagens que podem ser alteradas sdo
efetivamente alteradas, respetivamente. No cenario conservador, assumiu-se que a curto prazo,
5% das viagens que podem ser alteradas sdo efetivamente alteradas e a médio prazo, 15% das
viagens que podem ser alteradas sdo efetivamente alteradas. Assim, quantificaram-se o total de
viagens suscetiveis de serem alteradas (Quadro 4.8).

Quadro 4.8 — Total de viagens/dia alteradas, por cenario

. Viagens efetivamente alteradas
Viagens que TP i
Espaco podem ser Cenario otimista Cenario conservador

Temporal Bicicleta Bicicleta

alteradas Apé | TC Total | Apé | TC Total

P +TC P +TC

Curto prazo 1065 25 348 - 373 4 50 - 53
Médio prazo 1672 52 575 209 836 16 | 172 63 251
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Assim, com excecdo do cenario “do nothing” a reparticdo modal nos respetivos cenarios altera-
se, com inerente acréscimo de adesdao ao modo pedonal, TC e adocdo da bicicleta (Quadro 4.9).

Quadro 4.9 — Reparticdo modal nos diferentes cenarios

Espaco | Automobvel | Automovel I Bicicleta
Pag Vel e | A pe | Taxi

temporal | (condutor) | (carpooling) +TC
Cenario Curto prazo 36% 9% 28% | 26% | 1% -
otimista Médio prazo 28% 9% 29% | 26% | 1% 6%
Cenario Curto prazo 49% 9% 15% | 25% | 1% -
conservador Médio prazo 45% 9% 18% | 25% | 1% 2%
Cenario - 52% 9% 13% | 25% | 1% -
do nothing

Tendo por base os cenarios mencionados, determinou-se o total de procura de estacionamento,
para o periodo da manhd, atendendo que se assumiu a taxa de rotatividade verificada atualmente
(1,2 veiculos/lugar) para os cenarios em andlise (Quadro 4.10).

Quadro 4.10 — Procura maxima de estacionamento no periodo da manha

Cenério otimista Cenério conservador Cenério do nothing
Curto prazo 528 721 785
Meédio prazo 611 964 1146

4.4 Diagnostico

Os inquéritos realizados permitiram recolher opinides sobre a mobilidade no Pélo 11 na ética
dos utilizadores. Note-se que 52% dos inquiridos alegaram sentir problemas ao nivel da
mobilidade no Pélo 111, sendo os mais insatisfeitos os condutores (69%), com 76% destes a
apontarem a deficiente quantidade e qualidade do estacionamento como principal causa e 20%
a identificarem os problemas no acesso pela praceta Prof. Mota Pinto. Ao nivel dos TC, 44%
dos utilizadores relata a falta de conforto como principal inconveniente. Em acréscimo, realce-
se o facto de parte dos atuais utilizadores de TC o utilizarem por falta de TI, evidenciando o
risco de perda de utilizadores. Note-se, neste prisma, a inexisténcia de queixas relativas a
pontualidade e a frequéncia. Relativamente aos percursos pedonais, 44% refere a existéncia de
problemas, nomeadamente, a falta de passagens para pedes (43%), a deficiente iluminacéo
publica (29%) e os problemas nos passeios (29%).
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4.4.1 Problemas ao nivel das redes viaria e pedonal

O acesso a partir da praceta Professor Mota Pinto apresenta problemas substanciais (Figura
4.13). Embora o percurso permita a circulagdo nos dois sentidos de transito, a largura da faixa
de rodagem é exigua o que gera situacdes de conflito. A agravar a curva em planta a seguir a
uma curva convexa, traduz-se na geragédo de condicgdes deficientes de visibilidade o que justifica
a colocacdo de um sinal vertical de perigo, localizado junto ao parque de estacionamento do
AIBILI. Para além disso, ¢ ainda de referir o conflito existente quando se cruzam veiculos que
pretendem aceder a praceta Prof. Mota Pinto a partir do P6lo Il e os veiculos que saem da
praceta em diregcdo ao Polo Ill. De facto, a falta de espago leva a que, o veiculo que segue em
direcdo ao Polo I1l deva parar e aguardar na faixa de rodagem, que o outro veiculo desobstrua
0 acesso. Relativamente as larguras das vias dos restantes acessos, estas tém cerca de 3,25 m.

egenda
Percursos pecdonals

Zonas pedonals de largura superlor o
1,50 m B

Passadelros

Auséncia de passeios ou de larguras
reduzldos

Auséncla de passadelras

Escadas

Percursos vidarios

Duplo sentldo mas com largura
Insuficlente

Sem problemas

Figura 4.13 — Identificacdo dos problemas, internos e nos acessos, da rede viaria e pedonal

Os percursos pedonais de acesso ao campus, a partir da praceta Prof. Mota Pinto, diariamente
utilizados pelos passageiros de TC e peGes, apresentam descontinuidades e auséncia de pontos
formais de atravessamento. Para além disso, o percurso formalizado atravessa a bomba de
combustivel e o parque de estacionamento reservado ao AIBILI (Figura 4.14). Note-se que 0
percurso compromete as caracteristicas desejaveis para um caminho pedonal de qualidade: ndo
é seguro, ndo é continuo e ndo é confortavel. Todavia, vai de encontro ao referido por Gehl
(2011) onde aborda que os pedes optam por percursos 0 mais diretos e curtos possiveis e
somente desviam o seu trajeto caso ocorra intercecdo com barreiras fisicas significativas.
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Figura 4.14 — Percurso pedonal a partir da praceta Prof. Mota Pinto

O atravessamento da Rua Costa Simdes também ndo oferece as melhores condicbes de
seguranca devido a inexisténcia de pontos formais de atravessamento (Figura 4.13).

Por sua vez, o0 acesso pedonal pela circular interna esta comprometido uma vez que um dos
passeios apresenta, praticamente em toda a sua continuidade, vegetacao espontanea de tamanho
consideravel (Fotografia 4.6). As incongruéncias nos acessos pedonais mantém-se junto as
areas de estacionamento ndo pavimentadas, tendo como alternativas de acesso a escadaria
precaria de madeira ou a rampa para acesso rodoviario ndo pavimentada, o que impossibilita o
acesso a pessoas com mobilidade reduzida (Fotografia 4.7).

Fotografia 4.6 — Acesso pedonal pela circular interna Fotografia 4.7 — Escadaria
de acesso ao estacionamento

4.4.2 Avaliacdo dos servicos de transportes coletivos

A avaliacdo dos servicos de TC foi realizada tendo por base a cobertura da rede, ja analisada, o
nivel de servico e a sua articulagdo com os outros modos de transporte.

Relativamente ao nivel de servigco, comparou-se o tempo médio de viagem entre o Pélo Il e as
origens, por TC e por automovel, se o objetivo do utilizador for chegar ao Pélo Il entre as
09:15 e 09:30 (Quadro 4.11).
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Quadro 4.11 — Comparagéo do tempo médio de viagem entre TC e automovel

TC! Automovel
Origem NuUmero de Linha(s) Tempo_ médio Tempo_médio % Viagens (ﬁ%
transbordos? (min)3 (min) (condutor)
Celas - 27 14 3 3% 11
Olivais - 37 17 7 4% 10
P¢ Republica - 6 23 12 7% 11
Tovim 1 7e37 27 8 0% 19
Solum - 37 24 13 4% 11
Rua do Brasil 1 7e27 41 20 1% 21
Monte Formoso - 27 31 7 1% 24
Lordemé&o 1 19T e 29 44 11 1% 33
Eiras 1 30R e 36 42 17 1% 25
Vale das Flores - 37 32 15 10% 17
S. Martinho do Bispo 1 14T e 27 42 15 3% 27
Santa Clara - 6 48 10 4% 38
Rocha Nova 1 19T e 29 50 13 3% 37
Adémia - 36 52 15 1% 37
Taveiro 1 21T e 29 67 16 - 51
Assafarge 1 18E e 27 53 20 1% 33
InformacgGes obtidas recorrendo ao software Rumos. 2Optou-se pelo trajeto com menor ndimero de transbordos
se a diferenca de tempo médio de viagem fosse inferior a 15 minutos. ®Inclui tempo médio de espera e percurso.

Como apresentado no Quadro 4.11, importa tornar mais competitivo o TC em relagéo ao TI,
especificamente para as origens: Vale das Flores, S. Martinho do Bispo, Santa Clara e Rocha
Nova. De facto, para os locais indicados devera ser reduzido o tempo de viagem de TC uma
vez que:
— A diferenca de tempo médio de viagem entre TC e automodvel é acima de 15 minutos
(+25% em relacdo ao TI);
— S&o origens com mais de 3% de viagens realizadas por condutores.

Por outro lado, enquanto a FMUC estiver repartida entre o Polo | e o Pdlo Il é importante
facilitar a deslocacéo entre estes dois Pdlos e reduzir o tempo de médio de viagem, atualmente
com um valor minimo de cerca de 35 minutos.

Relativamente a cobertura da rede de TC, esta cobre todas as origens das viagens dentro do
concelho de Coimbra. Por ultimo, a articulacdo do TC com os outros modos de transporte, tais
como a bicicleta e 0 modo pedonal, concretamente entre o P6lo 111 e as paragens de TC, tem de
ser reformulada.

Jéssica Margarida Colaco dos Reis 52



Politicas estratégias e gestao da acessibilidade local 4 CASO PRATICO:
O caso do Pdlo Ill da Universidade de Coimbra O POLO I DA UC

4.5 Propostade solucdes a curto prazo para uma mobilidade sustentavel

Finalizada a identificacdo dos padrdes de mobilidade, foram definidos os principais objetivos a
atingir, sendo a maior prioridade o favorecimento do pedo, dentro do campus e no acesso ao
mesmo, em detrimento do automovel. Deste modo, as medidas propostas pretendem reduzir o
numero de veiculos no Pélo 111 mas também reequacionar a afetacdo do espaco disponivel para
circulacdo e estacionamento dos mesmos. Complementarmente, tem-se como objetivo o
aumento do numero de pedes e para tal, como defendido por Gehl (2011), com base em diversos
casos praticos, procurou-se privilegiar a melhoria das condicdes fisicas das areas pedonais.

A proposta global de intervencéo final tem por base a implementacdo de uma solucéo a curto
prazo, com alteracdes pontuais, e uma solucdo a médio prazo, de maior custo e com alteracdes
bastante significativas no Pélo Ill e, consequentemente, de maior impacto previsivel para
obtencdo de uma mobilidade ambientalmente mais sustentavel.

45.1 Linhas orientadoras das propostas

No Quadro 4.12 sdo apresentados os principais objetivos da proposta, respetivas medidas e
percentagem de viagens que se prevé serem alteradas, nos cendrios otimistas (O) e conservador
(C) pela ativacdo das medidas, a curto prazo (CP) e a medio prazo (MP), sendo que o objetivo
primordial é promover a transferéncia modal para os modos suaves e TC. Note-se que as
percentagens das viagens (V) feitas por condutores que se prevé serem alteradas para 0s modos
de transporte sustentaveis, por espaco temporal e por cenario, foram calculadas do seguinte
modo:

%V alteradasy .4 = 2=y (%V por condutoresge,q); * %V alteradas previstas, 4 Q)
Sendo,
b = {Pé; TC + Bicicleta;TC;}
¢ = {Otimista; Conservador}
d = {Curto Prazo; Longo Prazo}
i=1{1,23,..,n=N2O0rigens comV por condutores alteraveis para o modo de transporte b}
Com,

TCpe% V alteradas, = % V suprimidas quromever 2

Note-se que em origens onde se pode realizar viagens por “TC + Bicicleta” se considerou que
80% das viagens era realizada recorrendo ao conjunto dos transportes e os restantes 20%
recorrendo ao modo pedonal, seguido de TC.
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Quadro 4.12 — Objetivo, medidas e % de viagens que se prevé serem alteradas

Objetivo Medidas CP | MP OCenarloC
Reducdo do numero | Penalizar através da alteracdo viaria, os condutores
de automéveis que percorrem curtas distancias, induzindo-os ao | .
modo pedonal
Reduc¢do do nimero de lugares de estacionamento
por elgemento da comunida?je académica i -154% | -2,2%
Plataforma online para carpooling . .
Introduzir precério no estacionamento . -23,6% | -7,1%
Introducdo  de  medidas  inibidoras  de | .
estacionamento e aposta na fiscalizago
Reduzir o impacte dos | Integrar solugdes efetivas de estacionamento . .
veiculos no campus Eliminar conflitos viarios . B
Incremento do Requalificacdo do acesso pedonal pela circular
namero de pedes interna e criagdo de acesso pela praceta Prof. Mota | - . +1.0% +0,2%
Pinto '
Estabelecer ligacéo interna entre o Pdlo Il e os +0,4%
HUC ’ +1,5% ’
Incremento do uso de | Aumento do conforto dos passageiros . .
TC Incremento da velocidade comercial do TC atual — |
16,7 km/h (SMTUC, 2016)
Melhorar o percurso pedonal entre as paragens no | .| T14.4% | +2,0%
acesso Mota Pinto e o Polo 111
Aumentar a proximidade entre a comunidade | . | t16,2% | +4,9%
académica e os SMTUC
Incrementar a complementaridade do TC com a .
bicicleta
Aposta no modo | Implementacdo de ciclovias entre o Polo 1l e as .
ciclavel principais origens
Instalacédo de sistemas de bikesharing .
Aposta no sistema de “Bike On Bus” com trajetos . +5,9% | +1,8%
entre a origem e o Pdlo 111 de declives acentuados
Incorporacdo de balneérios e parqueamento para .
bicicleta nos Pélo 11
Nota: A fundo cinzento os valores afetos as altera¢des das viagens a médio prazo.

Note-se que, para além de todas as medidas referidas € importante a aposta na sensibilizacdo e
educacdo ambiental da comunidade académica, com a criacdo de dias teméticos, como o dia
sem automdvel ou o dia dos TC, eventualmente com transporte inteiramente gratuito. Além
disso, valoriza-se a integracdo de uma comunicacdo ativa sobre a tematica, como a colocacéo
de cartazes na area de estacionamento a alertar para todo o impacte do automdvel na sociedade.

4.5.2 Propostas de medidas ao nivel das redes viarias e pedonal e do estacionamento

Note-se que, a curto prazo, como referido anteriormente esta prevista a entrada em funcdes da
SU3, respetivamente, INML e FMUC. Como ja referido, para além do acréscimo de
funcionarios do INML no Polo Ill, assumiu-se que, nesta fase, aumentava para 70% a
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comunidade da FMUC a deslocar-se quotidianamente ao Pélo 111, totalizando 2856 estudantes,
204 docentes e 517 funcionarios.

A principal intervencdo da proposta passa pela alteracdo da circulacdo automdvel no acesso
através da praceta Prof. Mota Pinto, passando este acesso a funcionar somente como saida do
Pélo 111 passando o acesso viadrio ao PdAlo a ser realizado unicamente pela circular interna
(Figura 4.15). A restricdo a um sentido de circulacdo no acesso pela rotunda Mota Pinta
possibilita 0 aumento da largura dos passeios, criando-se assim um acesso pedonal confortavel
e seguro (Figura 4.16).

Legenda
3 Tipo de Lorge
Y estaclonarento Subterrineo| Pargue dao via
Reservado 159 61 4
Feservado o
individuos de _ 3 2
moblldade
e duzico
Livre - aag 100
Total 159 =] 322

Percursos vlirlos

L— Duplo sentico
— Sentldo dnlco

"""""""""""" Percursos pedonais

Figura 4.16 — Perfil transversal do acesso pedonal pela Praceta Prof. Mota Pinto

Por outro lado, a alteracdo do acesso pela rotunda Professor Mota Pinto, resolve problemas de
acessibilidade, quer pedonal, quer automdvel. De facto, como j& abordado, a reduzida largura
da faixa de rodagem do acesso agregada aos problemas de visibilidade compromete uma

Jéssica Margarida Colaco dos Reis 55



Politicas estratégias e gestao da acessibilidade local 4 CASO PRATICO:
O caso do Pdlo Ill da Universidade de Coimbra O POLO I DA UC

circulacdo segura dos veiculos em duplo sentido. Relativamente ao acesso pela circular interna,
propbe-se o alargamento dos passeios para 2,0 m.

Prevé-se, ainda, a criacdo de uma plataforma online reservada a elementos da UC para
promocdo do carpooling possibilitando "movimentar pessoas em menos veiculos” (CCDRN,
2008e). Deste modo, a introducgéo das viagens a realizar de automével na plataforma facilita a
partilha automavel entre elementos da comunidade académica.

Relativamente ao estacionamento, a oferta (Figura 4.15) sofreu um incremento de 4%
relativamente a oferta atual, disponibilizando-se mais 23 lugares, mas atendendo ao aumento
da comunidade académica, o numero de lugares por utente potencial decresceu de 0,18
lugares/pessoa para 0,15 lugares/pessoa. De facto, atendendo as baixas taxas de ocupacao das
areas de estacionamento reservado ja analisadas optou-se por eliminar o parque de
estacionamento privado da FMUC, permitindo suprimir o ambiente rodoviario atualmente
instaurado e incrementar a coeréncia da rede pedonal. Em acréscimo, 0 acesso ao parque do
ICNAS passa a ser livre, manteve-se parte do estacionamento ao longo da via e consolidou-se
as areas de estacionamento de uso livre (Figura 4.15). Note-se que 0 estacionamento
“reservado” mantém as politicas atuais: reservado a funcionarios e docentes no Polo III.
Avaliando a procura prevista por estacionamento (Quadro 4.13) e a oferta (Figura 4.15)
comprova-se que a oferta s6 é suficiente para o cenario otimista, podendo resultar na
sobrelotacao do sistema se ndo ocorrerem as alteracbes modais previstas para este cenario. Em
complementaridade, sdo necessarias medidas inibidoras de estacionamento abusivo, como a
colocacdo de pilaretes e a aposta na fiscalizagéo.

Quadro 4.13 — Analise da procura e oferta de estacionamento, a curto prazo

Curto prazo Cenario otimista Cenario conservador Cenario Do nothing
Procura 488 666 724
A oferta é suficiente? Sim Né&o Né&o

4.5.3 Propostas de medidas ao nivel dos transportes coletivos

Relativamente ao sistema de TC, o maior problema apontado pelos utilizadores foi a auséncia
de conforto no autocarro (57%), em horas de ponta, atendendo ao elevado numero de
passageiros transportados. Relativamente aos ndo utilizadores do TC, apontam o tempo de
duracdo das viagens como principal causa para ndo recorrerem ao mesmo. Por Gltimo, ressalva-
se a baixa utilizagédo do TC face aos outros modos de deslocacgdo (13%), apesar do elevado
namero de linhas a fazerem paragem na praceta Professor Mota Pinto. Tendo em consideragdo
as opinides obtidas no inquérito para “Estaria disponivel para mudar para TC se...”, foram
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definidas medidas (m) e calculado o seu impacto nas percentagens de viagens (V), por cenario,
alteradas para TC:

%V mc = % Utilizadores,, * % V alteradas para TC, (3)
Sendo,
% Utilizadores,, = % de utilizadores que referiram o parametro m para aderir ao TC
m = {4+ Conforto e acessibilidade; + Rapidez; +Comunicagio}
¢ = {Cenério otimista; Cenario conservador}
i=1{123,..,m}
Com,
1=m
Z %V =%V alteradas paraTC 4)
i=1
No Quadro 4.14 sdo apresentadas medidas, implementéveis a curto prazo, e que tendem a
contribuir para atingir os objetivos associados ao aumento da procura do TC como meio de

transporte privilegiado da comunidade académica.

Quadro 4.14 — Medidas propostas para o TC, a curto prazo

Objetivo Medidas O C
Aumento do conforto e | Reforgo das linhas com elevado nimero de passageiros
acessibilidade em hora de ponta, aumentando o conforto de cada

passageiro, nomeadamente linhas 37 e 29;
Desenvolvimento de sistema de informacdo que permita
aos utilizadores saberem em tempo real o tempo de espera
e minimizar o tempo de espera da paragem;
Modernizacdo das paragens, instalando protecdes do
vento e chuva.

Melhorar o percurso pedonal entre as paragens no acesso
Mota Pinto e o Pélo Il1.

Incremento da velocidade | Priorizagdo do TC através da aplicacdo de solucGes de
comercial do TC semaforizacdo atuada (Figura 4.17);

Incutir aos condutores a necessidade de ceder a prioridade | +5,9% 0,8%
ao TC, suprimindo as inerentes perdas de tempo apos
largar/apanhar passageiros.

Aumentar a proximidade | Distribuicdo de senhas a preco reduzido no inicio do ano
entre a comunidade letivo aos estudantes;

académica e o0s SMTUC Introduzir méaquinas de venda automética de senhas
dentro do Polo I1I.

+6,8% +1,0%

+1,7% +0,2%

Total | +14,4% | +2,1%

A priorizacdo do TC com solucdes atuadas € possivel através da colocacédo de transponders nos
veiculos de TC e de recetores a montante dos cruzamentos, permitindo a identificacdo da
aproximacéo do veiculo de TC e ativando: (i) a antecipacdo da fase que o serve, caso este se
encontre encerrado ou; (ii) o prolongamento da fase que serve o TC quando, ap0s o veiculo ser
detetado se prevé o encerramento da fase antes do veiculo atingir o cruzamento (CCDRN,

Jéssica Margarida Colaco dos Reis 57



Politicas estratégias e gestao da acessibilidade local 4 CASO PRATICO:
O caso do Pdlo Ill da Universidade de Coimbra O POLO I DA UC

2008c). Destaca-se que a introducdo de estratégias de priorizacdo do TC nos trogos indicados
(Figura 4.17) permitiria, ndo so reduzir o tempo de percurso de todas as linhas TC, com paragem
no Polo 111, mas também de toda a rede de TC. De facto, o tempo de viagem é apresentado como
determinante na escolha de um modo de transporte para a maioria dos membros da universidade
(Beirdo e Cabral, 2007; Miralles-Guasch e Domene, 2010).

Adémia (m =) Firos
Pedrulha ]
Legenda “
Lerdemdo
Rede de TC com . 2 ®R
parogem na Praoceta ocha
Mota. Plnt -
ota. Plhto Ingote Nova
- Vias BUS
Monte
- o
- Priorizagdo do TC Ezzuc?m 5 <3rI’n'bl?@l;jn.muu .
ucali . .
Senm (1%‘;%?;%’““0 . Casa do Sal%, w & Jlivais
tranebordod S. Martinho  — % Rua da Gelas .
do B[Spo p— " Sefia ] * Tovim
@ Origens com aT*:5 - % e, P
(min) & mais de 3% de ) L MQuinta da Maig
viegens efetuadas por @ Pe ﬁ.cl
condutores Palo | Repdblica I-J
Orlgens com viogens Dolce \ﬁlu:
-
paro o Polo III e Rua do L] */Solum
cobertura de TC Sont Brasil
anta Vale das
*T & a diferenga de tempo de Clara Flares
percurso de TC e de automével

Figura 4.17 — Proposta de vias com priorizacdo de TC

Por dltimo, é de salientar a relevancia em criar um sistema de informacédo ao publico com
informacdo em tempo real, antes, durante e ap6s a viagem (ANUSA, 2007; Beirdo e Cabral,
2007; CCDRN, 2008d). A aplicacdo Moovit lancada em Coimbra a 31/03/2016 conjuga dados
oficiais de trafego com informacdes fornecidas por editores voluntarios que vao atualizando os
movimentos do TC (Marvdo, 2016). Destaca-se que a informacdo fornecida pelos SMTUC
permitiria um maior rigor.

4.6 Propostade solucdes a médio prazo para uma mobilidade sustentavel

Como referido acima, a médio prazo prevé-se a instalacdo de 2 edificios: SU2+4 (ensino da
FMUC) e SU2+4 (BIOMED I11), totalizando 3493 estudantes, 265 docentes e 553 funcionarios.
Assumiu-se, ainda, que sO nesta fase é que a totalidade dos estudantes da FMUC estara
associada ao Polo Ill. Por sua vez, a solugdo a médio prazo foi projetada considerando a
continuidade do posto de combustivel e da moradia.
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4.6.1 Propostas de medidas ao nivel das redes viaria e pedonal e do estacionamento

A proposta a médio prazo prevé a adocdo de duplo sentido de transito para o trecho
compreendido entre a residéncia e o AIBILI, sendo a saida e entrada do Polo 11 realizada,
unicamente, pela circular interna e a inversao de marcha é realizada numa solucéo do tipo praca
de retorno (“cul-de-sac”) (Figura 4.18).

Legenda

Porque cokerto
Parque
Tlpo de estoaclonemento nio
Sllo Total |cokerto
Reservodo 24 209 233 47
Reservado a individuos 5 B S5 3
de mobilidode reduzida
Reservado HUC 441 = 441 =
Acesco (vre moas suJelTol
o pogamento 470 - 470 46
Total 940 209 1149 96

Fercursos viarios

Duplo sentido

Sentido Gnico

Percursos pedonais

Figura 4.18 — Acessos viarios, pedonais e oferta de estacionamento

Deste modo, o acesso pela praceta Prof. Mota Pinto (Figura 4.19) passa a ser limitado ao uso
pedonal e ciclavel, que uma vez combinado com vegetacdo, mobilidrio urbano e boa iluminacao
permite “andar, sentar, ver, ouvir e conversar” (Gehl, 2011). Esta alteragdo podera ter
consequéncias ao nivel da utilizacdo automavel, sendo que para viagens curtas, com origem nas
proximidades da praceta Professor Mota Pinto, a restricdo no acesso podera significar uma
desejavel perda de acessibilidade viaria, mas acréscimo das condicBes de acessibilidade
pedonal.

Por outro lado, atendendo a proximidade fisica e funcional entre os HUC e o Pdlo Ill, poderia
também ser construido um acesso pedonal interno entre o interior da SU3 (ensino) e o Edificio
S. Jerénimos, facilitando o percurso efetuado diariamente pelos alunos da FMUC (Figura 4.20).
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Figura 4.19 — Reformulagdo do acesso pedonal Figura 4.20 — Acesso pedonal interno entre
pela praceta Prof. Mota Pinto a SU3 (ensino) e o Edificio de S. Jeronimo

Ao nivel da oferta de estacionamento (Figura 4.18), esta sofre um incremento total de 229
lugares face a proposta de curto prazo, passando a ter igual nimero de lugares por elemento da
comunidade académica relativamente a oferta atual — 0,18 lugares/pessoa. Todavia, 0
estacionamento ao longo da faixa de rodagem com duplo sentido torna-se absolutamente
proibido, sendo recomendavel o reforco da fiscalizacdo no sentido de o controlar. Na area
adjacente, manteve-se o estacionamento pertencente ao AIBILI.

Considerando a procura prevista a médio prazo, verifica-se que a oferta de estacionamento
permite colmatar a procura se 0 cenario otimista se concretizar (Quadro 4.15).

Quadro 4.15 — Anélise da procura e oferta de estacionamento, a médio prazo

- Cenario otimista | Cenario conservador | Cenario do nothing
Procura 611 964 1146
A oferta é suficiente? Sim Né&o Né&o

Por outro lado, aposta-se na concentracdo de estacionamento no silo ja previsto nos planos de
desenvolvimento do Pdlo Il1l, cujo poligono de implantacdo € apresentado na Figura 4.18 e com
acesso a ser feito pela circular interna. No que diz respeito ao silo, a maior vantagem € inerente
a concentracdo de automoveis num so espaco, refletindo-se diretamente na qualidade do espaco
publico. Todavia, importa ter em consideracdo que o acréscimo de oferta de estacionamento
tende a refletir-se num acréscimo de procura, gerando procura atualmente suprimida e,
consequentemente, gerando aumento no namero de viagens realizadas de automdével. Deste
modo, e tal como esta ja equacionado, a proximidade fisica e ligacdo funcional aos HUC,
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possibilita a partilha do parque de estacionamento coberto e, deste modo, a partilha de custos
de construcdo, manutencdo e gestdo entre as instituicdes. Concretamente, os HUC passariam a
usufruir de 47% do silo e o Pélo 111 dos restantes 53% dos lugares.

Considera-se igualmente vantajosa a introducdo de um sistema de tarifario com vista a
incrementar o custo da viagem em automaovel, ao mesmo tempo que permite subsidiar parte das
medidas propostas neste plano de mobilidade, como o desenvolvimento de sistemas de
bikesharing e a prépria manutencdo das areas de estacionamento. Relativamente ao precario
utilizado, este deveria permitir:
— Acesso a elementos da comunidade académica com cartdo, de preco mais baixo, com
possibilidade de pagamento de uma taxa mensal/anual;
— Para elementos ndo afetos ao Polo I, mas membros da UC, precério com desconto
perante a apresentacdo do cartdo da UC;
— Nos restantes casos, pagamento de precario proporcional a duracao do estacionamento.

Recomenda-se, ainda, a introducdo de politicas de beneficiacdo de elementos que usufruam
sistemas de carpooling. Deste modo, seria possivel:
— Registo dos trajetos das viagens a serem efetuadas de automdével, por condutores;
— Apbs a entrada no silo, seriam fornecidos os respetivos cartdes da UC ao funcionario
responsavel, que comprovaria a partilha efetuada na plataforma;
— No final do més, seriam atribuidos beneficios que estimulassem a adesdo de habitos de
mobilidade sustentavel, como, a reducdo do preco de senhas de TC.

4.6.2 Propostas de medidas de apoio ao uso da bicicleta

A adesdo ao uso da bicicleta depende quer de fatores subjetivos, como a aceitagdo social ou 0
sentimento de inseguranca, mas também de fatores objetivos, como a topografia, o clima, a
seguranca e a rapidez (Comissé@o Europeia, 2000). Concretamente, a cidade de Coimbra dispde
anualmente de cerca de 230 dias sem chuva (weatheronline@, 2016), o que potencia o eventual
uso cotidiano da bicicleta. Por sua vez, os potenciais utilizadores, sdo elementos da comunidade
académica que, na sua maioria, sdo fisicamente aptos para adotar este modo de transporte no
quotidiano.

Na abordagem global realizada, identificaram-se as principais origens das viagens com destino
ao Polo 111 num raio de agéo inferior a 6 quilometros: Celas, Solum, Praca da Republica, Vale
das Flores e Santo Antonio dos Olivais. Atendendo a que a zona de Celas apresenta baixos
declives, a deslocagéo nesta zona pode ser realizada de bicicleta, sendo mais rapido que através
do modo pedonal. Assumiu-se 0 acesso ao campus feito através da praceta Prof. Mota Pinto,
sendo a via partilhada por pedes e ciclistas (Figura 4.19).
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A aposta num percurso ciclavel entre o Pdlo 111, Celas, Praca da Republica e o Polo | foi outro
dos pontos analisados. Concretamente, 0 percurso seguiria um trajeto semelhante ao previsto
para 0 Metro Mondego (Figura 4.21). Apesar de declives superiores a 5%, 0 percurso €
agradavel, atendendo ao sombreamento e a qualidade paisagistica dos espacos atravessados.
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Figura 4.21 — Proposta de rede ciclavel

De seguida, atendendo a que “o menor gasto de energia ¢ a razao pela qual as pessoas optam,
frequentemente, pelo automovel ao invés de se deslocarem a pé ou de bicicleta”, teve-Se em
consideracdo o0s trajetos, entre as restantes origens e o Polo 11, com menor esforgo fisico
associado, menor numero de cruzamentos e minimizacdo de desvios no trajeto (AASHTO,
1999:69). Todavia, os declives significativos entre estas zonas e o Polo 111 podem comprometer
a adesdo ao modo ciclavel. Deste modo, a solucdo desenvolvida passa pela aposta no sistema
Bike-On-Bus e, para tal, torna-se necessario ser possivel transportar bicicletas nos autocarros.
Assim, atendendo ao trajeto praticamente plano entre S. Martinho do Bispo e a Portagem e entre
0 Vale das Flores e a Solum, poderia também ser desejavel a materializacdo de uma ciclovia
devidamente coordenada com as da linha n°® 29 e linha n° 37, respetivamente, para a deslocacédo
no trogo seguinte até ao Polo 111 (Figura 4.21).

A incorporacao de um sistema de bikesharing, com bicicletas tradicionais e/ou elétricas, poderia
constituir igualmente uma solucdo a promover. Neste &mbito, a inser¢cdo de um sistema de
bikesharing no Pdlo 11 e no Polo I (Figura 4.21) permitiria promover a adesao ao modo ciclavel
por parte da comunidade académica, permitindo aos estudantes ajustarem o modo de transporte
consoante as condicdes climaticas, sem necessidade de aquisi¢do de uma bicicleta propria.
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Finalmente, considera-se ainda ser essencial uma aposta ativa na promocao da bicicleta, atraves
de acOes de marketing e de sensibilizacdo para convencer os utilizadores que nunca

consideraram esta opc¢do (Comisséo Europeia, 2000).

4 CASO PRATICO:
O POLO Il DAUC

4.6.3 Propostas de medidas ao nivel dos transportes coletivos

No Quadro 4.16 sdo apresentadas as principais medidas propostas com vista a aumentar a
utilizacdo do TC enquanto meio de transporte a ser promovido dentro da comunidade

académica, aplicaveis no médio prazo.

Quadro 4.16 — Medidas propostas para os TC, a médio prazo

Nnos autocarros.

Objetivo Medidas
Aumento do conforto dos | Renovagdo da frota dos TC dos SMTUC. A idade média da frota é de 15,7
passageiros anos (SMTUC, 2016).
Incrementar a complementaridade | EstacOes de bikesharing ou de estacionamento para bicicletas nas paragens
do TC com a bicicleta de autocarro ou nas suas proximidades. Permitir o transporte de bicicleta

4.6.4 Anélise SWOT

A aplicacdo da analise SWOT tem como principal intuito sintetizar os pontos fracos, fortes,
oportunidades e ameagcas das estratégias adotadas, permitindo avaliar de forma clara o potencial

da proposta.

Forcas

— Proibicdo da circulagdo automovel no
acesso pela praceta Prof. Mota Pinto;

— Reformulacdo deste acesso, s6 para
acesso pedonal e ciclavel;

— A constru¢do de um silo assegura a
concentracdo do estacionamento num
sO espaco reduzindo o impacte
automoével no espaco coletivo.

— Maior conforto na circulacdo pedonal
no acesso e dentro do campus,
permitindo a comunidade académica
circular em seguranca;

— A introducdo do sistema bike-on-bus
fornece alternativas ao utilizador.

Oportunidades
Recorrer ao tarifario a ser pago para
usufruto de estacionamento no silo para
subsidiar a introducdo de infraestruturas
ciclaveis e o sistema bikesharing;
A reestruturacdo da rede viaria contribui
para a reducdo de volume de trafego da
praceta Prof. Mota Pinto, melhorando a
circulagdo viaria na zona;
A priorizagdo do TC é vantajosa para todos
0s cidaddos, permitindo  também
reposicionar a cidade quanto a visdo dos
TC,
Contributo para a consciencializacdo da
comunidade académica sobre o tema e na
adogdo de hé&bitos sustentaveis para o
futuro;
Prolongar o sistema de bikesharing a toda
a cidade;
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4 CASO PRATICO:
O POLO Il DAUC

Destacar o Polo 11l como IES preocupada
com as questdes do presente e que age,
ativamente, na constru¢do de um futuro
melhor.

Fraquezas

— O sistema “bike and ride ” é fortemente
dependente das infraestruturas dos
SMTUC;

— Orografias nem sempre é convidativa
a0 uso da bicicleta e modo pedonal;

— Estigma social que tende a conotar o
utilizador da bicicleta e do TC a estratos
socioecondmicos desfavorecidos;

— A priorizagdo do TC e sistemas bike-
on-bus tem de ser uma estratégia
introduzida pelos decisores politicos.

Ameagas
Se as medidas ndo forem acompanhadas de
estratégias  soft, poderdo  provocar
desagrado;
Despoletar ~ procura  suprimida e,
consequentemente gerar aumento no
niamero de viagens realizadas de
automovel;
Sem fiscalizacdo, o0 estacionamento
abusivo ird manter-se/agravar-se;
Pode continuar a manifestar-se a presséo
do estacionamento por parte de utentes dos
HUC, que promovam uma competi¢do
pela oferta disponibilizada;
Ha& o risco de que a transferéncia modal
desejada ndo se manifeste completamente,
podendo criar uma pressdo exagerada
sobre o sistema de estacionamentos.
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5 CONCLUSOES E TRABALHOS FUTUROS

O progresso nas cidades tem-se traduzido em tentativas de melhoria da circulacéo viéria através
da construcdo de infraestruturas, com inerentes vantagens para 0s automobilistas. Como
resposta, a procura de trafego tende a aumentar, criando um circulo vicioso em que as
consequéncias se repercutem no decréscimo da qualidade de vida dos cidaddos e
particularmente dos utilizadores dos espacos urbanos mais procurados. De acordo com
Pefalosa (2013)

Se os cidaddos sdo todos iguais, entdo um autocarro com 80 passageiros tem
direito a 80 vezes mais espago na rede viaria do que um carro com uma so
pessoa e a bicicleta tem direito a usufruir do mesmo espago que um carro.

Assim, é responsabilidade das entidades politicas conjuntamente com os PGV, de promoverem
a alteracdo do paradigma da mobilidade urbana, através da oferta de solugdes seguras,
confortaveis, sustentaveis e devidamente ajustadas a procura de transporte, assentes no
principio incontornavel de promocéo da transferéncia modal para os modos suaves e TC.

No caso especifico abordado no &mbito da presente dissertacdo, o campus do Pélo 11l verificou-
se existir um conjunto de condicfes propicias a promoc¢édo de uma mobilidade mais sustentavel
como o facto de se tratar de jovens com capacidade fisica para caminhar ou pedalar, com local
de residéncia proxima da IES, associado a um ambiente local orograficamente favoravel e a
proximidade de zonas que originam grande vivéncia e presenca humana. Por outro lado,
identificaram-se diversas deficiéncias infraestruturais — rede pedonal descontinua, rede ciclavel
inexistente, estacionamento gratuito e desorganizado e, embora exista elevada cobertura de TC,
este ndo € competitivo face ao TI — que se traduzem numa procura consistentemente crescente
do TI. Defendeu-se assim que a alteragdo do paradigma da mobilidade local devera passar pela
adocdo de um pacote integrado e coordenado de medidas que por um lado promovam o uso dos
modos considerados ambientalmente sustentaveis e, por outro lado, se revelem
desincentivadoras ao uso do TI. Nesse sentido, a integracdo das estratégias expostas,
devidamente suportadas por um diagnostico detalhado, pretenderam colmatar as atuais
deficiéncias infraestruturais, redistribuindo o espaco urbano disponivel, numa otica de fomentar
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a alteracdo dos habitos atuais de mobilidade, no sentido de gerar alteracdes de reparticdo modal
favoravel aos modos sustentaveis.

A proposta global procura controlar a circulagdo automovel através da diminuicdo do nimero
de acessos, eliminacdo dos movimentos de atravessamento e pagamento do estacionamento.
Prevé-se que estas medidas associadas a adogdo de estratégias de discriminacdo positiva
aplicadas aos modos de transportes considerados ambientalmente sustentaveis — como
frequéncias ajustadas a procura, melhoria das paragens de TC, criacdo de ciclovias, melhoria
da rede pedonal através de circuitos diretos e criacdo de zonas de socializagdo — tendera a
resultar em mudancas efetivas dos habitos de mobilidade, segundo as boas praticas
internacionais.

A proposta global de intervencdo sublinha ainda a necessidade de alargar a zona de estudo e de
intervencdo a cidade e, em particular, aos espacos envolventes a Polo I11. Para o efeito importa
estudar a expansdo da rede de ciclovias a cidade e, em particular, as zonas que concentram a
maioria das origens de viagens para o Polo Ill. Complementarmente é defendida a
disponibilizacdo de modos alternativos, como o bikesharing ou o bike and ride, particularmente
dirigidos para a populacéo estudantil. Finalmente, as campanhas de educacdo e sensibilizacdo
tém-se afirmado como indispensaveis a mudanca de mentalidades e atitudes.

Note-se que a proposta desenvolvida ndo pretende constituir um produto acabado, mas pelo
contrario, lancar as bases para discussdao de um tema que assume importancia central na
educacdo, sensibilizacdo e disseminacdo de boas préaticas aplicaveis a campus universitarios,
que pelas suas caracteristicas especificas devem ser protegidas do uso indevido do veiculo
automovel, ao mesmo tempo que se assegura a acessibilidade local e promove a criacdo de
espacos publicos atrativos e funcionais.

Assim, no que se refere a estudos futuros, aborda-se a necessidade de estudar
pormenorizadamente a integracdo das ciclovias e a avalia¢do do potencial de solu¢Ges, como o
bikesharing ou o bike and ride, na cidade. Por outro lado, é necessario o estudo de uma nova
rede de TC, com frequéncias ajustadas a procura, tendo em consideracdo 0S meios e
infraestruturas disponiveis. Em relacdo ao TC, é ainda de salientar a necessidade de
modernizacdo na comunicac¢do com o utilizador e respetivo marketing. Em acréscimo, tem-se
a relevancia em concretizar uma plataforma, segura e fiavel, que possibilite o carpooling como
solucgéo de deslocagdo no quotidiano.
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7 ANEXOS

Anexo A Quantificacdo das viagens a curto e a médio prazo

Quantificacéo de
) Entradas | viagens entre as 07:45 e
Espaco Entrad Are Oferta de para 09:45
tempor Edificio as a | estacioname | estacioname Curt | Méd
al (m?) | nto em cave nto (em Atualme 0 io
cave) nte praz | praz
0 0
- FMUC 139 4544 - - 139 139 | 139
@ (:,)) AIBILI 65 2712 - - 65 65 65
é IBILI - 2712 - - 65 65 | 65
< N
= D | ICNAS - 2151 - - 52 52 52
g n
(<5
l§~ FFUC 234 10183 47 17 251 251 | 251
>
g Unidade
S -
5 central 4005 26 13 97 97 97
Biblioteca - 2530 - - 61 61 61
» O
3 § FMUC - 5898 67 - - 214 | 214
g | @
28 |2
=3 | ] INML - 7960 18 - - 200 | 200
w o
- 5+
o <
g8 | o Fmuc| - |09 5 : . - | s
S5 | # 0
52 | & Blom
-5 N _ _ _ _ _
UEJ 2 |2 ED 8037 195
Total 438 - - 30 730 1144 | 1670
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Anexo B Inquérito a mobilidade

Hora: ‘ Localizac4o: |

Origem da viagem:

[~ Pdlo 11l (viagem interna)* [~ HUC* [ Diretamente de casa em

[~ De casa em
passando por

*Finaliza-se o inquérito.

Motivo da viagem:

[~ Estudante [~ Funcionario [ Docente [~ Outro

™ FFUC | " FMUC

[~ Aulas [ Estagio

Destino da viagem:

[ FFUC [~ FMUC I AIBILI T IBILI T Biblioteca I Unidade Central [ ICNAS [~ Outro

Quanto tempo demora nesta viagem?

™ [0,15] I [15,30] ™ [30, 45] ™ [45,60] ™ [60, 00]

Qual a frequéncia desta viagem?

I~ +1vez/dia I lvez/dia [~ Todososdias [ 2/3vezes/sem [~ Ocasionalmente

Quanto tempo fica no Polo 111?

[ -de 2horas [~ S6 a manha [ Manha e tarde

Que meio(s) de transporte que utilizou nesta viagem?

[ Carro T Apé | TP ™ Mota | [~ Comboio |~ Bicicleta

Condutor? [Sim [ Nao Linha:

N° elementos: | (s/ condutor) —

Equaciona a partilha:

Tem carro?
[ Sim " Nio _
Tipo de estacionamento: ™ Sim [~ Nao
[~ Reservado

[ Nao reservado

Local de estacionamento:
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. . o ] [ Sim [ Nao
E 0 meio de transporte que mais utiliza nesta viagem?
. ) [ Sim [~ Néo
Sente dificuldade na sua viagem?
[~ Carro I Apé TP [ Bicicleta
[ acessos pela circular interna falta de [ pontualidade [ inseguranca

[ acessos pela Mota Pinto

€0esao no
acesso Mota
Pinto

[~ frequéncia

[ percurso sinuoso

[ infraestruturas

baixa qualidade das areas de [~ conforto
estacionamento i
falta de I acessibilidade — outro
[ falta de estacionamento [ passadeiras
nos acessos | [~ outro
[~ outro
Quanto estaria disposto a pagar | | passeios
estacionamento: _
[~ Sim, qualgquer valor ambiente
» quald [~ excessivamen
[ Até __ Euros/h/dia/més* te rodoviario
N&o pagaria e estacionaria pouca
nas proximidades iluminacéo
— Nao pagaria e deixava de me outro
deslocar de automével .
*Adequar a forma de
pagamento ao tipo de utilizador.
Estaria disposto a mudar de transporte? Para qual?
. [~ Carro I Apé TP [ Bicicleta
Néo
- Mudaria se tivesse carta se residisse | I + conforto se tivesse
porque ¢ + perto " bicicleta
______ de condugdo ~ + rapido
acessos .
[ se tivesse carro ; se houvesse sistema de
[ fossem mais - N bikesharing
_ sequros paragem
[~ + estacionamento perto
outro . I_ perCUI‘SO +
outro se fosse mais seguro
- barato
- - [~ + perto
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