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1 Introducao

Concluida uma primeira fase de diagndstico (caracterizacao da drea de
estudo em termos de estrutura populacional, das caracteristicas fisicas do
territorio, das dinamicas de oferta e procura de meios de transporte, e dos
condicionantes a evolucao da mobilidade, bem como dos problemas decor-
rentes da conjugacgao dos factores anteriores, com impacto na Mobilidade
Sustentdvel), cabe ao presente relatério especificar os objectivos inicialmente
propostos para o Plano e identificar as respectivas acgoes que os concreti-
7arao.

A definicao destas acgoes tera como suporte o conceito multimodal de
deslocacoes que procura realizar a optimizacao da utilizacao dos varios modos
de transporte em funcao da sua vocacao e da melhoria ambiental, numa
perspectiva integradora dos contributos e beneficios resultantes da revisao a
seguir efectuada, quer dos exemplos de boas praticas quer das experiéncias
de insucesso em realidades idénticas, com mais-valias passiveis de aplicar ao
caso de estudo presente.



2 Contextualizacao internacional do conceito
de mobilidade

O evoluir da tendéncia da ocupagao do espaco no sentido de uma se-
gregacao cada vez maior dos usos do solo expressa-se nos actuais modelos de
povoamento.

O poder de atraccao dos centros urbanos faz com que concentrem uma
quantidade crescente de servigos, equipamentos e comércio com a decorrente
expansao urbana, de cariz maioritariamente habitacional, no sentido das pe-
riferias, levando a metropolizagao por areas descontinuas e ao alargamento
do raio dos habitos urbanos e respectivas dependéncias funcionais.

Esse fendmeno de suburbanizacao, caracterizado por uma diminuicao da
densidade populacional e pela compartimentacao funcional nos nicleos urba-
nos, traduz-se na dispersao da habitagao e do emprego levando ao aumento
das distancias fisicas e ao consequente crescimento da procura de transporte
motorizado associado as rotinas didrias dos movimentos pendulares da po-
pulagao [6][5].

Nestas condigoes, torna-se dificil uma oferta de transporte colectivo (TC)
que se apresente competitiva face aos baixos custos marginais de utilizacao
do automdvel privado (uma vez efectuada a aquisigdo), comparativamente
aos beneficios obtidos com a diminuicao de tempos de viagem, percursos
auténomos, o conforto ou um menor esforco fisico efectuado na deslocacao,
factores que estimulam a motorizagao das familias [12].

Entretanto, o incremento sofrido no trafego urbano diminuiu considera-
velmente as condi¢oes de mobilidade e de qualidade de vida das populagoes,
expressas actualmente por situagoes de congestionamento cronico do trafego,
pelo consumo do espaco publico para estacionamento e pelo agravamento
dos problemas relacionados com a qualidade do ar, com o ruido e com a
sinistralidade [4].

Segundo o livro verde da mobilidade urbana, recentemente publicado
(COM(2007)551, de 25 de Setembro), o trafego rodovidrio urbano, com a
natureza de circulagao que lhe é caracteristica, é responsavel por cerca de
40% das emissoes de COy (gas com efeito estufa e com impacto negativo
para a saude piblica) e por um tergo dos acidentes mortais que ocorrem nas
estradas, sendo as principais vitimas os peoes e os ciclistas.

Para além dos factores descritos, outros fenémenos de natureza economica,
social e demogréfica contribuem igualmente para o actual modelo de mobili-



dade, pelas transformacoes que acarretam na procura de transportes e acessi-
bilidades, podendo tornar-se em limitacoes a um desenvolvimento sustentavel
dos territorios [4], designadamente: a globaliza¢ao dos mercados com a espe-
cializagao das actividades e a livre circulacao de pessoas e bens que levam ao
aumento de fluxos; a diminui¢ao da dimensao média das familias e o aumento
dos ntucleos familiares monoparentais, com o aumento da probabilidade de
deslocacoes unipessoais; e, a tendéncia de envelhecimento populacional com
a consequente diminuicao da autonomia da populagao idosa e o aumento do
risco de isolamento social.

Em resultado, o modelo de acessibilidades e mobilidade implantado, ape-
sar de variar em termos de escala com o tipo de aglomerado urbano, caracteri-
za-se de uma forma geral por um elenco de situagoes desfavoraveis a susten-
tabilidade, das quais se sistematizam algumas das que representam um maior
impacto para a qualidade de vida da populacao, e sobre as quais é necessario
actuar:

e Fraca capacidade de escoamento do trafego gerado pelos volumes cres-
centes de circulagao automével;

e Drenagem de fluxos efectuada através do atravessamento de bairros
residenciais;

e Disfuncoes de estacionamento;

e Deslocalizacao da habitacao para periferias mal servidas por TC em
detrimento das areas melhor servidas por TC;

e Aumento da taxa de motorizacao;

e Auséncia de passeios por ocupacao automovel;

e Percursos pedonais indirectos e excessivamente longos;
e Pavimentacao inadequada e/ou em mau estado;

e Inseguranca na deslocagao por modos suaves;

e Sinalética deficiente;

e Auséncia de definicdo de um perimetro de transporte urbano;



e Tratamento sectorial e auténomo das questoes relacionadas com a mo-

bilidade;
e Sobreposigoes de modos de transporte e descontinuidades funcionais; e,

e Concentragao excessiva das fungoes de comércio, servigos e equipamen-
tos em determinados eixos da malha urbana, traduzida em conflitos na
circulagao automével.

Das situacoes apresentadas resulta um conjunto de consequéncias, algu-
mas das quais ja enunciadas, também elas com diferentes ordens de grandeza
consoante a tipologia e dimensao do aglomerado urbano, a saber:

e Aumento do consumo de combustiveis e energético;

e Aumento das distancias percorridas e do tempo dispendido em des-
locacoes;

e Perda da quota de mercado do TC;
e Congestionamento do trafego;

e Sinistralidade;

e Poluicao atmosférica e sonora;

e Prejuizo para a saude publica;

e Consumo de espago;

e Fragmentacao da paisagem; e,

e Desarticulacao entre modos de transporte e uso do solo, com disfungoes
dos sub-sistemas.

Quando se tratam de territérios de baixa densidade e essencialmente ru-
rais, situacao do caso em analise, acrescem as questoes de mobilidade que se
prendem com a equidade da acessibilidade.

Em espacos com dinamicas de despovoamento e envelhecimento populaci-
onais, caracterizados por uma forte dependéncia dos aglomerados rurais face
as sedes de freguesia e de concelho, onde se localizam os servigos publicos



bésicos sujeitos a uma racionalizagao progressiva, existe o risco da margi-
nalizacao de alguns segmentos populacionais, caso nao sejam asseguradas
condicoes de mobilidade.

Paralelamente a fraca capacidade financeira da populagao nao activa,
sem meios proprios de deslocagao, a exploragao dos servicos de transporte
por empresas privadas conduzida unicamente por critérios de racionalizacao
econdmica, com a concentragao de itinerarios, horarios e frequéncia de per-
cursos em eixos mais rentaveis, e a consequente auséncia de transportes em
alguns dos aglomerados.

Um dos maiores desafios actuais do desenvolvimento sustentavel é, por
tudo isto, a questao da gestao da mobilidade urbana articulando critérios de
eficiéncia e de equidade social.

Casos de Estudo

A gestao de mobilidade nos aglomerados e conurbacges urbanas requer
um conjunto de estratégias integradas [6], muitas das quais comuns a todos
os centros urbanos.

Apesar das diferengas entre si, as questoes relacionadas com o congestio-
namento do trafego e com a diminuicao de qualidade de vida, bem como as
solugoes respectivas demonstram vérios pontos em comum [3].

Virias iniciativas tém sido levadas a cabo, por cidades de todo o mundo,
em paises como Alemanha, Inglaterra, Escocia, Holanda, Espanha, Austria,
Dinamarca, Franca, Itdlia, Suica, Suécia, Turquia, Bélgica, Esténia, Brasil,
Colombia, Irlanda, China, entre outros, no sentido de inverter as tendéncias
de mobilidade e minimizar os impactes ambientais dai decorrentes.

Embora possam apresentar formas de implementacao distintas, todas elas
possuem uma orientacao comum traduzida na atitude pré-activa do poder
local com vista a substituicao do transporte privado pelo uso dos modos de
transporte sustentaveis, a substituicao do uso de combustiveis fésseis por
fontes alternativas de energia limpa e a coesao social através da promocao
da igualdade de condigoes de acessibilidade.

Dada a universalidade e complexidade da tematica, a par das accoes de-
senvolvidas por livre iniciativa de alguns governos locais, a Comunidade Furo-
peia langou em 2000 o programa CIVITAS [9], com o intuito de implementar
uma estratégia ambiciosa de um sistema de transporte integrado, que fizesse
a diferenca em termos de qualidade de vida da populacao europeia, o qual
contaria ainda com a mais valia da troca de experiéncias.
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O Programa dividiu-se em duas fases, destinando-se a primeira (2002-
2006) a implementagao em dezanove cidades agrupadas em quatro projectos-
piloto (MIRACLES", TELLUS?, VIVALDI?® e TRENDSETTER"), em fun-
cao das caracteristicas e objectivos especificos, e uma segunda (2005-2009)
a implementacao em mais dezassete cidades agrupadas em outros quatro
projectos-piloto (SUCCESS®, CARAVELS, MOBILIS™ e SMILE®), perfa-
zendo um total de trinta e seis cidades e oito projectos-piloto.

Os objectivos gerais do programa passam pela promocao e implementacao
de medidas sustentaveis, limpas e eficientes de transporte urbano; imple-
mentacao de pacotes integrados de politicas e tecnologias no campo energético
e dos transportes; e, o aumento da massa critica de utilizadores e mercados
para inovacao.

Em resultado, quer deste programa especifico, quer de outros tipos de
projectos inseridos no mesmo ambito mas mais restritos no tempo ou no
espago (Ex.: projecto ESTRAM, Turquia; projecto LOGISMOBILE, Eu-
ropa; projecto MOSES EU, Estocolmo; projecto VIANOVA, Ttélia; projecto
CLOSE TO, Austria, Czechia, Alemanha, Polénia, Suécia; iniciativa “Se-
mana da mobilidade”, Europa), bem como de um amplo leque de iniciativas
implementadas autonomamente por um vasto nimero de cidades, com grande
preponderancia para a implementagao do modo cicldvel [2], sobressai um con-
junto de accoes que, de uma forma geral, fazem parte do pacote de medidas
destinadas a concretizacao dos objectivos da Mobilidade Sustentavel, as quais
serao listadas de seguida fazendo referéncia a exemplos de centros urbanos
onde foram concretizadas.

!Barcelona, Espanha; Cork, Irlanda; Winchester, Reino Unido; e Roma, Itélia (CIVI-
TAS Iniciative, 2006).

2Roterddo, Paises Baixos; Berlim, Alemanha; Goterborg, Suécia; Gdynia, Polénia; e
Bucareste, Roménia (CIVITAS Iniciative, 2006).

3Nantes, Franca; Bristol, Reino Unido; Bremen, Alemanha; Kaunas, Lituania; e Al-
borg, Dinamarca (CIVITAS Iniciative, 2006).

4Lille, Franca; Praga, Repiublica Checa; Graz, Austria; Estocolmo, Suécia; e Pécs,
Hungria (CIVITAS Iniciative, 2006).

SPreston, Reino Unido; La Rochelle, Franga; e Ploiesti, Roménia (CIVITAS Iniciative,
2006).

6Génova, Itdlia; Cracévia, Polénia; Burgos, Espanha; e Estugarda, Alemanha (CIVI-
TAS Iniciative, 2006).

"Toulouse, Franca; Debrecen, Hungria; Veneza, Itdlia; Odense, Dinamarca; e Ljubljana,
Eslovénia (CIVITAS Iniciative, 2006).

8Norwich, Reino Unido; Suceava, Roménia; Potenza, Itdlia; Malmo, Suécia; e Tallinn,
Esténia (CIVITAS Iniciative, 2006).



10.

11.

. Favorecer a utilizacao integrada do TC e dos modos suaves (ciclovidrio,

pedonal) - Ex.: Bremen, Alemanha; Friburgo, Alemanha; Graz, Austria;
Gante, Bélgica; Rio de Janeiro; Brasil; Zagreb, Crodcia; Copenhaga,
Dinamarca; Estrasburgo, Francga;

Dotagao de servigos de proximidade (“principio da proximidade”)- Ex.:
Aalbor, Dinamarca; Fiemme Valley, Italia; Wakefield, Reino Unido;

Estruturacao dos transportes numa légica de rede através da conexao
multimodal - Ex.: Bremen, Alemanha; Estram, Turquia; Winchester,
Reino Unido;

Planear a mistura de servigos (“principio da mixidade”) - Ex.: Bremen,
Alemanha; Besancon, Franca;

Portagens a entrada da coroa urbana - Ex.: Birmingham, Reino Unido;

. Vias prioritarias com permissao a circulagao de veiculos com taxa de

ocupacao elevada - Ex.: Amesterdao, Paises Baixos; Londres, Reino
Unido;

Parques de estacionamento automével pago a entrada dos aglomerados
urbanos em articulagao com percursos gratuitos efectuados por TC -
Ex.: Cork, Irlanda; S. Sebastiao, Espanha; Salzburgo, Austria;

Politica de estacionamento dissuasora da permanéncia no centro ur-
bano através da tarifacao do espaco publico - Ex.: Sanliurfa, Turquia;
Basileia, Suiga; Bucareste, Roménia; Debrecen, Hungria;

Politica de transportes personalizados escolares e empresariais - Ex.:
Alemanha; Manchester, Reino Unido; Preston, Reino Unido; Roma,
Italia; Graz, Austria; Bristol, Reino Unido;

Planos de Deslocagao Urbana/Planos de Mobilidade - Ex.: Lisboa, Por-
tugal; S. Sebastiao, Espanha; Trento, Italia; Copenhaga, Dinamarca;
Lille, Franca; Roterdao, Paises Baixos;

Solucoes telematicas de gestao de trafego, estacionamento e sinalizagao
luminosa - Ex.: Shenzhen, China; Veneza, Italia; Praga, Republica

10



12.

13.

14.

15.

16.

17.

18.

19.

20.

21.

22.

Checa; Osnabruck, Alemanha; Odense, Dinamarca; Ex.: Bristol, Reino
Unido;

Frotas de veiculos movidos a energias alternativas, promocao dos bio-
combustiveis - Ex.: Valéncia, Espanha; Westminster, Reino Unido;
Ploiesti, Roménia; Graz, Austrla Hong Kong, China; Kitzbuhel, Austrla;

Sistema de T'C sem paragens fixas (“call center”) - Ex.: Borgo Panigale,
Italia; Génova, Italia; Toulouse, Franca;

Modelos de gestao da distribuigao de mercadorias e entrega domiciliaria
de bens através de veiculos ecoldgicos e em horarios de menor trafego
- Ex.: Goteborg, Suécia; Burgdorf, Suica; Cracdvia, Poldnia;

Limitagoes de velocidade rodoviaria - Ex:Bristol, Reino Unido; Burgos,
Espanha; S. Sebastiao, Espanha; Salzburgo, Austria;

Medidas de seguranca automobilistica e pedonal - Ex.: Burgos, Espa-
nha; Estrasburgo, Franca; Criciuma, Brasil; Salzburgo, Austria;

Sinalética prioritaria aos modos suaves - Ex.: Breda, Paises Baixos;
Odense, Dinamarca;

Centros logisticos de comunicacao e informagao aos utilizadores em
tempo real e acessiveis on-line - Ex.: Estocolmo, Suécia; Londres, Reino

Unido;

Gestao da iluminagao de vias - Ex.: La Rochelle, Franca; Lemgo, Ale-
manha;

Restrigoes a circulagao automével no centro urbano - Ex.: Oxford,
Reino Unido; Paris, Franca; Parma, Italia; Burgos, Espanha;

Incremento da rede de transportes publicos - Ex.: Chengdu, China;
Chongging, China; Beijing, China; Oliveira do Bairro, Portugal;

Infraestruturagao de ciclovias e trajectos pedonais - Ex.: Trento, Italia;
Burgos, Espanha; Copenhaga, Dinamarca; Londres, Reino Unido; Salz-
burgo, Austria;
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23.

24.

25.

26.

27.

28.

Accgdes de promocao e sensibilizacao para os modos sustentaveis - Ex.:
Bolzano, Italia; Copenhaga, Dinamarca; Bogotd, Colombia; Flandres,
Bélgica;

Promocgao do conceito de partilha automovel através de parcerias publi-
co-privadas e de sistemas de programagao de deslocagoes - Ex.: Cork,
Irlanda; Cracévia, Poldénia; Estocolmo, Suécia; Estugarda, Alemanha;
Londres, Reino Unido; Mélaga, Espanha; Sandwell, Reino Unido; Zno-
jmo, Republica Checa; Koege, Dinamarca;

Implementacao de servico publico de partilha de bicicleta - Ex.: Za-
greb, Croacia; Rennes, Franca; Aveiro, Portugal; Ljubljana, Eslovénia;
Trento, Italia;

Implementacao de servicos de pagamento e reserva com recurso as no-
vas tecnologias (mensagem telefénica, internet, sistema integrado de
bilhética e cartdes inteligentes) - Ex.: Bucareste, Roménia; Borgo Pa-
nigale, Italia; Dresden, Alemanha; TrentBarton, Reino Unido; West-
minster, Reino Unido; Klagenfurt, Austria; Lisboa, Portugal; Norwich,
Reino Unido;

Programas de alteracao de comportamento de conducao; - Ex.: Al-
mada, Portugal; Wuppertal, Alemanha; e,

Esquemas de zonamento residencial sem transito - Ex.: Friburgo, Ale-
manha; Kent, Reino Unido; Leeds, Reino Unido; Londres, Reino Unido;

Wales, Reino Unido; Weibenburg, Alemanha.

Também ao nivel nacional sao de referenciar iniciativas relacionadas com
a tematica, nomeadamente o presente Projecto de Mobilidade Sustentavel em
curso em quarenta concelhos do pais, bem como exemplos de boas praticas
nos dominios da promogao do modo ciclavel (servigo publico de partilha de
bicicletas - “Bugas”, Aveiro; Plano de rede ciclavel, Sintra), de promogao do
TC integrado (implementagao de TC municipal - “TOB”, Oliveira do Bairro),
de planeamento e gestao do sistema de transportes (Plano de Mobilidade Ur-
bana, Lisboa [12]), bem como muitas outras acgoes realizadas ao abrigo de
programas e instrumentos de financiamento que se articulam com a area da
mobilidade urbana: caso do Programa POLIS, de requalificacao ambiental de
zonas ribeirinhas nos centros urbanos com fomento dos modos suaves (Ex.:

12



Aveiro, Coimbra, Tomar, Lisboa); do Programa URBCOM de requalificagao
dos espagos publicos urbanos destinados ao comércio (ambito nacional); do
Programa Operacional de Transportes e Acessibilidades (2000-2006), com a
criacao e requalificacdo de infraestruturas viarias e servigos de transporte
(Ambito nacional); ou do Programa de Requalificacio de Areas Urbanas De-
gradadas (PRAUD) destinado a requalificagdo de nicleos histéricos (dmbito
nacional).

Conclusées

Tendo por base a divulgacao de resultados [3][8][10][11] e a apreciagao de
dificuldades com que se depararam as iniciativas/acgoes ja implementadas, é
possivel identificar algumas recomendacgoes a verter para o processo de gestao
da mobilidade, a saber:

e Medidas restritivas devem ser implementadas conjuntamente com be-
neficios para o publico;

e Algumas medidas devem esperar retorno apenas a médio prazo devido
a dificuldade de aceitagao inicial por parte do piblico;

e Um factor de sucesso da medida integrada de estacionamento automével
e percurso de viagem em modo alternativo é o custo do servico, devendo
ser competitivo face ao custo de estacionamento no espago publico cen-
tral;

e Um factor de sucesso para a promogao do TC tem a ver com a qualidade
e frequéncia oferecidas pelo servico;

e E essencial oferecer incentivos e promover beneficios aos utilizadores
do sistema de partilha automével,

e O aumento da qualidade e facilidade de deslocacoes ciclaveis, comple-
mentado por campanhas de sensibilizagao aumenta o nimero de ciclis-
tas;

e Um misto de medidas promocionais ¢é favoravel a uma abrangéncia de
diferentes tipos de publico-alvo;

e O envolvimento dos agentes empresariais locais na promocao de planos
de deslocacao laboral pode encorajar o uso partilhado do automovel;
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Um processo de monitorizacao é essencial para percepcionar factores
de mudanca;

A reconversao das frotas municipais em veiculos ecolégicos fomenta a
qualidade de vida e melhoria ambiental;

Uma estratégia de parceria piblico-privada favorece o envolvimento dos
actores e consolidagao dos servigos;

O comprometimento politico e a coeréncia face aos objectivos iniciais
sao factores chave para o sucesso da mudanca;

A existéncia de consenso por parte da administracao e utilizadores é
favoravel ao desenvolvimento e expansao da politica de mobilidade;

O periodo inicial de resisténcia e descontentamento por parte da po-
pulagao inverte-se quase sempre aquando do usufruto das melhorias;

Todas as acgoes devem ser amplamente divulgadas e continuamente
informadas ao publico; e,

A implementagao de um sistema de mobilidade sustentavel requer um
misto entre instrumentos reguladores, financeiros e orcamentais, in-
cluindo taxas locais especificas e parcerias publico-privadas.

Aplicabilidade ao concelho de Figueiré dos Vinhos

Apesar das diferencas entre os casos de estudo revistos e a tipologia e di-
mensao do municipio em analise, existem no entanto contributos que poderao
ser vertidos para o caso especifico de Figueiré dos Vinhos dada a verificagao
de problemas idénticos no dominio do sistema de mobilidade do municipio.

Tendo presente as necessarias adaptacgoes e especificidades, entendem-se

como aplicaveis a realidade do concelho algumas das accoes adoptadas em
outros centros urbanos, nomeadamente: no dominio das acessibilidades as
fungoes urbanas, as acgoes n.°s 13, 15, 20, 21 e 26; no dominio da politica
de estacionamento, a accao n.° 8; no dominio da afectacao dos modos de
transporte as respectivas fungoes do espaco piblico, as accoes n.°s 1 e 3;
no dominio da qualidade ambiental, as accoes 9, 22 e 23; e, no dominio da
seguranca das deslocacoes, as acgoes n.’s 16, 17 e 19.
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A integragao de experiéncias ja implementadas beneficia do processo de
aprendizagem adquirida em casos semelhantes, minimizando o risco de in-
sucesso e contribuindo para uma concepc¢ao mais abrangente e integrada do
conceito que a seguir se define.
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3 Conceito multimodal de deslocacoes

Perante a tendéncia de evolucao dos centros urbanos e o actual modelo de
acessibilidades e mobilidade, a melhoria das condi¢oes de mobilidade passa
por criar medidas que condicionem a circulacao de transporte automével
privado, por um lado, e por implementar solucoes que fomentem os modos
alternativos, por outro.

Ou seja, “repensar a mobilidade urbana implica a optimiza¢do do uso
dos diferentes modos de transporte e organizar a “co-modalidade” entre di-
ferentes modos de transporte colectivo (comboio, autocarro, metro, tdxi) e os
diferentes modos do transporte individual (automdvel, motorizada, bicicleta,
pedonal)” (in Livro Verde da Mobilidade Urbana, 2007; pag.4).

Um conceito multimodal de deslocacoes deve, portanto, assentar numa
correspondéncia entre a natureza das deslocagoes (de longa ou curta distancia),
as fungoes dos espagos atravessados, as vocacoes dos modos de transporte
existentes e o tipo de publico-alvo. Deve ainda traduzir de forma integrada
as diferentes abordagens das politicas sectoriais de natureza econdémica, da
qualidade de vida, da proteccao ambiental e de acessibilidades.

Assim sendo, para a definicao do conceito aqui referido partem-se de
alguns pressupostos, de entre os quais os identificados pela Comunidade FEu-
ropeia nos trabalhos de preparagao do documento acima referenciado [5][7]:

e A mobilidade individual é a chave para a independéncia pessoal;

e Pretende-se atingir o maximo de acessibilidade com o minimo de mo-

bilidade;
e A mobilidade deve ser segura, limpa, fluida e acessivel a todos;

e A hierarquizacao dos diferentes modos em funcao da sua sustentabi-
lidade deve obedecer a uma ordenacao decrescente, do centro para a
periferia, dos modos pedonal, ciclavel, transporte colectivo, automovel
partilhado, até ao automoével privado de uso individual;

e Um sistema de deslocacoes fluido promove a chegada de pessoas e bens
em tempo 1til e limita os efeitos negativos, econémicos e ambientais;

e Uma boa acessibilidade requer a ligagao eficiente ao comércio, servigos,
habitacao e equipamentos;
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e Todos os modos de transporte urbano desempenham um papel na mo-

bilidade; e,

e A inter-modalidade (conexao entre modos urbanos e interurbanos) e a
co-modalidade (complementaridade entre os diferentes modos urbanos,
publicos e privados) optimizam as deslocagoes.

Com base nestes principios orientadores define-se o conceito multimodal
de deslocagoes como um sistema integrado de mobilidade caracterizado por:

e Uma rede vidria legivel que escoe o trafego automével e de transporte
interurbano de passageiros e mercadorias de longa distancia, por vias de
hierarquia superior, sem obrigar ao atravessamento do centro urbano,
prevendo interfaces préprios de conexao a rede de transporte urbano
de curta distancia;

e Combinacao entre modos suaves e TC dentro dos aglomerados urbanos,
em detrimento do acesso ao automovel privado, reservando as areas
centrais, de curtas distancias e faceis acessos, aos modos pedonais e
ciclaveis, através de restrigoes locais;

e Ligacao entre a rede de TC urbano e as diferentes zonas de interface
com os modos suaves, ou entre estes e os terminais de estacionamento
criados a entrada do aglomerado urbano para recepcao do automével
de uso privado com uso combinado do TC urbano;

e Uma politica de estacionamento que funcione como um mecanismo de
financiamento dissuasor, reflectindo a disponibilidade de uso do espaco
publico por tarifacao diferenciada, desde pregos mais elevados no centro
urbano, até a sua gratuitidade nas periferias;

e Reconversao da frota automovel dependente de combustiveis fosseis
para o recurso a energias alternativas renovaveis e amigas do ambiente,
com vista a reducao da emissao de poluentes e do ruido;

e Uma politica urbanistica minimizadora dos impactes ambientais gera-
dos pelo sistema de transportes e acessibilidades, através do recurso a
medidas compensatorias, designadamente de articulacao com espagos
verdes;
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e Novas solugoes como a cria¢ao de (des)incentivos a circulagao automével
nos centros urbanos, por imposicao de taxas ou atribuicao de beneficios
a maximizacao da sua capacidade de transporte, ou ainda promocao a
mobilidade virtual (teletrabalho, telecompras, teleconferéncias);

e Optimizacao das deslocacoes através da gestao das conexdes entre os
diferentes modos de transporte, com informacao ao utilizador;

e Aposta na qualificagao, seguranca e conforto, de vias, caminhos ciclaveis
e pedonais, comboios, autocarros, espacos publicos, estacionamentos,
paragens e terminais, de forma a atribuigao de caracteristicas de com-
petitividade face ao transporte em automével privado;

e Uma politica facilitadora da mobilidade e acesso para pessoas com ne-
cessidades especificas, quer as infraestruturas, quer aos equipamentos
e servigos de transportes urbanos nos seus diferentes modos; e,

e Um desenho urbano que garanta a acessibilidade as principais fungoes
ao mesmo tempo que diminui a necessidade do recurso a transporte
desnecessario, pela reducao das distancias a percorrer; bem como, que
minimize o risco nas deslocagoes (potenciadas designadamente pelas
intersecgoes, por visibilidade insuficiente e pela arquitectura desade-
quada dos percursos), factor de inibigdo & mobilidade de determinados
grupos sociais.

Trata-se, pois, de um conceito que deve abranger varios dominios de
intervencao e que se materializa de diferentes formas em fungao do caso
particular, pelo que nao possui uma férmula tnica.

Sera com base na caracterizacao efectuada do conceito multimodal de
deslocacoes, em articulagao com os objectivos gerais do Plano, que se identi-
ficarao os objectivos especificos e as acgoes prioritarias que possam contribuir
para a sua efectivacao.
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4 Objectivos especificos e accoes prioritarias

Na defini¢ao dos objectivos especificos para a area em estudo sao tidos em
conta os distintos dominios de intervencao, designadamente os da afectacao
dos diferentes modos de transporte as diferentes fungoes urbanas e ao espago
publico, da seguranca nas deslocacoes, da gestao do estacionamento, das
condicoes de acessibilidade e da qualidade ambiental.

Para cada objectivo especifico serao identificadas as respectivas medidas
de acgao prioritaria, as quais podem ser classificadas de acordo com a na-
tureza da intervengao[l] (fisica ou logistica), com o tipo de calendarizagao
de implementagao (de imediato ou curto-prazo), com os actores ou enti-
dades que envolvem (administracao publica, privados ou parcerias publico-
privadas), com as dreas com que se articulam (financeira, ambiental, social,
urbanistica, etc.) e ainda com o objecto sob o qual actuam (lado da procura
ou da oferta), conforme sejam orientadas para o comportamento das pessoas
(alteragdo de habitos de viagem) ou para a resolugao de insuficiéncias do
sistema de transporte.

Desta forma identificam-se os seguintes objectivos especificos e acgoes
prioritarias para o municipio de Figueiré dos Vinhos, os quais, por sua vez,
decorrem das areas de intervencao identificadas no diagnostico:

No dominio das acessibilidades as funcoes urbanas de
habitacao, servicos, comércio, equipamentos e lazer

Objectivo Especifico

1. Requalificagao dos espagos centrais da vila
Accoes prioritarias

1.1. Restricao e reorientacao do acesso automovel nas ruas do comércio,
das escolas, na zona historica e envolvente a Camara Municipal;

1.2. Criagao de nova via de ligagao da Escola Secundéria de Chavelho;

1.3. Criagao de nova via de ligagao da Avenida José Malhoa a Rua
Teoéfilo Braga.

Objectivo Especifico
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2. Satisfazer as necessidades de mobilidade de e para os lugares
Accgao prioritaria
2.1. Aumentar a oferta de TC interurbano, de forma a abranger os
lugares a Oeste e Norte do concelho.

Objectivo Especifico

3. Dar cumprimento ao Decreto-Lei n.° 163/2006, de 8 de Agosto
Accao prioritaria
3.1. Adequar os acessos exteriores, dos 17 equipamentos piblicos iden-

tificados no diagnéstico, a populacao com necessidades especificas de
mobilidade.

No dominio da politica de estacionamentos

Objectivo Especifico

4. Requalificagao e optimizagao das areas de estacionamento
Accoes prioritarias
4.1. Tarifacdo e condicionamento dos estacionamentos no centro da
vila;

4.2. Criagao de novas areas de estacionamento periférico gratuito.

No dominio da afectacao dos diferentes modos de transporte
ao espacgo publico e respectivas funcoes

Objectivo Especifico

5. Fomentar a inter e co-modalidade
Accoes prioritarias
5.1. Articulacao do TC com os modos suaves na zona central da vila;

5.2. Implementacao de uma rede de TC interconcelhia em articulagao
com o TC urbano e interurbano;
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Objectivo Especifico

6. Retirar o trafego de pesados da vila
Accao prioritaria

6.1. Criagao de via circular externa a vila.

No dominio da qualidade ambiental

Objectivo Especifico

7. Reduzir as distancias percorridas
Accoes prioritarias
7.1. Reestruturacao da rede de TC;

7.2. Reordenar os sentidos de circulagao automovel e de modos suaves.

Objectivo Especifico

8. Aumentar o nimero de viagens em modos sustentaveis
Accgoes prioritarias
8.1. Acgoes de promogao dos modos suaves;
8.2. Ligacao da vila a praia fluvial de Ana de Avis por ciclovia;

8.3. Criagao de vias pedonais.

Objectivo Especifico

9. Aumentar a fixacdo de C'O; e reduzir o efeito do ruido
Accao prioritaria
9.1. Plantacao de espagos verdes.

No dominio da seguranca das deslocagoes

Objectivo Especifico
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10. Garantir a seguranga e conforto dos percursos
Accoes prioritarias

10.1. Intervir ao nivel do redimensionamento, sinalizacao, arquitectura,
visibilidade e pavimentacgao da infraestrutura pedonal e ciclavel na vila;

10.2. Redimensionamento da sinalética na vila;
10.3. Limitagao de velocidades na zona central da vila;

10.4. Requalificacao da rede vidria de acesso aos lugares.

Objectivo Especifico

11. Garantir acessibilidade a viaturas prioritarias
Accao prioritaria

11.1. Intervir ao nivel dos acessos ao Centro Histérico.

Identificadas as acgbes caracterizar-se-ao de seguida (Tab.1) de acordo
com os items atras considerados.
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Tabela 1: Caracterizagcao das Accoes Prioritarias

Objectivo 1 - Requalificacao dos esp

acos centrais da vila

Acgao | Natureza Calendarizagao Actores Articulagao | Objecto
1.1. Logistica Imediato CM; Populagao; Escolas; Privados; GNR | A; F; U Procura
1.2 Fisica em implementagao | CM A; F; U Oferta
1.3. Fisica em implementagao | CM A; F; U Oferta

Objectivo 2 - Satisfazer as necessidades de mobilidade de e para os lugares

Acgao | Natureza Calendarizagao Actores Articulagao | Objecto
2.1. Fisica Imediato CM; JF; Operadoras A;S; U Oferta

Objectivo 3 - Dar cumprimento ao Decreto-Lei n.° 163/2006, de 8 de Agosto

Accgao | Natureza Calendarizagao Actores Articulagao | Objecto
3.1. Fisica Curto Prazo CM; JF S; U Oferta

Objectivo 4 - Requalificacao e optimizacao das areas de estacionamento

Acgao | Natureza Calendarizagao Actores Articulagao | Objecto
4.1. Logistica Imediato CM; GNR; Populagao A; F; U Procura
4.2. Fisica Imediato CM A; U Oferta

Objectivo 5 - Fomentar a inter e co-modalidade
5.1. Fisica Imediato CM; Escolas A; U Oferta
5.2. Fisica Curto Prazo CM’s; CCDRC; Operadoras F;S; U Oferta

Objectivo 6 - Retirar o trafego de pesados da vila

Accgao | Natureza Calendarizagao Actores Articulagao | Objecto
6.1. Fisica Curto Prazo CM; CCDRC A; F; U Oferta

Objectivo 7 - Reduzir as distancias percorridas

Acgao | Natureza Calendarizagao Actores Articulagao | Objecto
7.1. Logistica Curto Prazo CM; JF; Operadoras; Escolas A;S; U Oferta
7.2. Logistica Imediato CM; GNR A;S; U Oferta

Objectivo 8 - Aumentar o nimero de viagens em modos sustentaveis

Accao | Natureza Calendarizacao Actores Articulagao | Objecto
8.1. Logistica Imediato CM; JF; Escolas; Privados; Misericordia | A; S Procura
8.2. Fisica Imediato CM; JF; Turismo A; F;S; U Oferta
8.3. Fisica Imediato CM A;S; U Oferta

Objectivo 9 - Aumentar a fixacao de COz e reduzir o efeito do ruido

Accao | Natureza Calendarizagao Actores Articulagao | Objecto
9.1. Fisica Imediato CM; JF A;S; U Oferta

Objectivo 10 - Garantir a seguranca e conforto dos percursos

Acgao | Natureza Calendarizagao Actores Articulagao | Objecto
10.1. Fisica Imediato CM; DGV S; U Oferta
10.2. Fisica Curto Prazo CM S; U Oferta
10.3 Fisica Imediato CM; GNR; DGV A;S; U Procura
10.4. Fisica Imediato CM; JF F;S; U Oferta

Objectivo 11 - Garantir acessibilidade a viaturas prioritarias

Accgao | Natureza Calendarizagao Actores Articulagao | Objecto
11.1. Fisica Imediato CM; Bombeiros; GNR; Misericérdia S; U Oferta

Fonte: Trabalho realizado pela equipa, 2007
(CM - Camara Municipal; JF - Junta de Freguesia; GNR - Guarda Nacional Republicana; CCDRC -
Comissao de Coordenagao e Desenvolvimento do Centro; DGV - Direc¢do Geral de Viagao; A - Ambiental;

F - Financeira; S - Social; U - Urbanistica)
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Conclusao

A tematica da Mobilidade Sustentavel deve ser abordada numa perspec-
tiva transversal e integrada, pelas diferentes dreas que envolve (social, am-
biental, politica e econdémica). Dai que as medidas a implementar nao pos-
sam ser vistas de forma estanque, ou seja, medidas direccionadas ao trafego
rodoviario e as acessibilidades terao efeitos na minimizacao dos impactes
ambientais e na seguranca das deslocacoes, bem como medidas direcciona-
das a promocao dos modos suaves ou a melhoria das condi¢oes oferecidas a
populagao com mobilidade reduzida terao efeito na coesao social e na quali-
dade de vida. Maior equidade, seguranca e conforto nas deslocac¢oes, melhor
mobilidade, melhor ambiente e melhor qualidade de vida.

O passo seguinte na elaboracao do Plano de Mobilidade Sustentéavel para
o municipio serd o estudo prévio da espacializacao das medidas aqui iden-
tificadas, com a indicacao das respectivas recomendacoes urbanisticas a ter
em conta, estudo este que, por sua vez, terd em consideragao as tendéncias
provaveis de evolucao das dinamicas territoriais.
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