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Resumo

A cidade do Porto é a capital de uma regiao altamente industrializada e polo
ativo de servigos, comércio, ensino e cultura. No passado, a politica de
transportes centrou-se essencialmente na extensao da capacidade rodoviaria,
sendo atualmente cada vez mais reconhecida a importancia de uma mobilidade
inteligente urbana.

Este trabalho pretende contribuir para o melhoramento da mobilidade
inteligente urbana de pessoas na cidade do Porto, através da inovagao no
dominio dos transportes terrestres baseadas na iniciativa CIVITAS.

A iniciativa comunitdria CIVITAS traduz-se no programa «cidades para
cidades», que apoia agOes de investigacdo e demonstragio em cidades
europeias empenhadas na implementacdao e integragao de medidas de
mobilidade urbana sustentavel.

No presente trabalho foi realizada uma andlise de benchmarking, entre casos
de sucesso da iniciativa CIVITAS em cidades europeias e a cidade do Porto.
Estes casos foram alvo de andlise por varios entrevistados que exprimiram a
sua opinido em relagdo a adaptabilidade das medidas inseridas nas cidades
CIVITAS a cidade do Porto e ao seu potencial de sucesso.

O estudo levado a cabo permitiu apurar oportunidades de melhoria na
mobilidade urbana da cidade do Porto, mais especificamente, medidas que tém
potencial de diminuir a libertacdo de gases de efeito de estufa, através da
analise do caso de Bolonha, bem como potenciais incentivos para o aumento do
uso de bicicletas e estimulacao da caminhada, através do caso de Gante.
Também foram identificadas possiveis solu¢des para melhorar a acessibilidade,

usando como exemplo o caso de lasi e, por fim, foi analisada uma nova
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estratégia para descongestionar o trafego dentro da cidade através de uma
gestao do estacionamento em Utrecht, que podera ser replicavel no Porto.

A troca de conhecimentos e experiéncias entre cidades ¢ uma pratica que ja
provou o seu potencial. O Porto deve usufruir da sua parceria com as outras
cidades CIVITAS, por forma a aperfeicoar a mobilidade urbana e, assim,
melhorar a qualidade de vida para os seus cidadaos e ser uma cidade

ambientalmente sustentavel.

Palavras-chave: Mobilidade urbana; CIVITAS; Mobilidade no Porto.
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Abstract

The city of Porto is the center of a highly industrialized region, it is also the
focus of public, commercial and cultural life. In the past, transport policy was
focused primarily on the extension of road capacity, but nowadays the
importance of intelligent urban mobility is increasingly being recognized.

This work aims to improve intelligent urban mobility of people in the city of
Porto through innovation in the field of land transport based on the CIVITAS
initiative.

The CIVITAS community initiative translates into the «Cities for Cities»,
program which supports research and demonstration actions in European cities
committed to the implementation and integration of sustainable urban mobility
measures.

A benchmarking analysis was carried out between successful cases of the
CIVITAS initiative and the city of Porto. These cases were analysed by several
interviewees who expressed their opinion regarding the adaptability of the
measures inserted in the CIVITAS cities to the city of Porto and its potential for
success.

The study carried out demonstrated opportunities for improvement in urban
mobility in the city of Porto, specifically measures that have the potential to
reduce the release of greenhouse gases through the analysis of the Bologna case,
as well as potential incentives for use of bicycles and walking stimulation
through Gent's case. There were also possible solutions to improve accessibility
that were identified using the lasi case as an example and finally a new strategy
was identified to decongest traffic within the city through a parking

management in Utrecht, which could be replicable in Porto.



The exchange of knowledge and experiences between cities is a practice that
has already proven its potential, Porto should enjoy his partnership with the
other CIVITAS cities, in order to improve urban mobility and therefore improve

the quality of life for its citizens and be a environmentally sustainable city.

Keywords: Urban mobility; CIVITAS; Porto mobility.
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Capitulo 1- Introducgao

No ambito do mestrado em Gestao, com especializagao em Servigos, pela
Catolica Porto Business School, este trabalho pretende representar o estudo
levado a cabo para obtenc¢ao do grau de Mestre.

O Trabalho Final de Mestrado baseia-se fundamentalmente na analise de
publica¢des oficiais da Comissdo Europeia e tem como objetivo identificar
estratégias e solugdes inovadoras que permitam melhorar a mobilidade
inteligente urbana de pessoas na cidade do Porto, no dominio dos transportes
terrestres a partir da iniciativa denominada “CIVITAS”.

O trabalho desenvolvido inicia-se por uma apresentagao dos conceitos de
cidades inteligentes e de mobilidade inteligente, sendo a mobilidade um fator
critico para o desenvolvimento deste tipo de cidades.

Apesar dos progressos da tecnologia automdvel, o aumento do trafego e a
natureza “pdra-arranca” da condugdo nas zonas urbanas contribuem para que
as cidades sejam uma grande e crescente fonte de emissdes de didxido de
carbono. Tal facto tem consequéncias negativas para estes centros urbanos ao
nivel da saude da populagdo que os frequenta e ai vive, destacando-se, como
principais consequéncias prejudiciais, a poluicao do ar, a poluicao sonora, a
sinistralidade rodovidria e o congestionamento do trafego.

Este trabalho pretende entao descobrir medidas e solugdes ja aplicadas
noutras cidades que sejam adaptaveis e benéficas para a cidade do Porto.

Um dos capitulos do trabalho apresentado é dedicado ao envolvimento da
Unido Europeia na mobilidade urbana inteligente e sustentavel nas respetivas
cidades. A fim de desenvolver solugdes inteligentes e sustentaveis para

responder aos desafios atuais e futuros da mobilidade nas cidades, ¢ dada



grande prioridade a criacdo de um ambiente prdéspero para a investigagao e
para a inovagao.

A Uniao Europeia nao impode soluc¢does de cima para baixo, mas define
orientagoes politicas para apoiar as cidades e vilas no sentido de implementar
uma nova cultura de mobilidade através do desenvolvimento e adogao de
abordagens sustentaveis e integradas para o transporte urbano.

Assim, a Unido Europeia apoia a implementacao de politicas e medidas de
transportes sustentaveis ao nivel local, com financiamento da investigagao para
o desenvolvimento de solu¢des de transporte urbano sustentaveis e inovadoras.
Sao tomados em consideragao varios fatores, tais como a urbanizagao crescente,
o envelhecimento progressivo das populacdes, o avanco nas tecnologias de
comunicagao, as colisdes rodovidrias e a seguranca dos respetivos utentes, o
congestionamento rodovidrio e a qualidade do ar nos centros urbanos.

Mais de 70 por cento da populagao europeia vive em dareas urbanas e esta
percentagem tem vindo a aumentar ao longo dos ultimos anos, traduzindo-se
este facto numa enorme pressao sobre os sistemas de transporte urbano e
contribuindo para um maior congestionamento de trafego com impactos
ambientais que prejudicam a mobilidade urbana.

Para além do crescimento da populacdo nas dreas urbanas, hd um
envelhecimento gradual da populacao devido ao aumento da esperanca média
de vida, existindo, assim, uma necessidade de reforco dos apoios para esta faixa
da populacao. Consequentemente, surgem novos requisitos de mobilidade e
acessibilidade.

Outro dos desafios e ponto-chave da mobilidade na Unido Europeia é o
congestionamento rodovidrio, questao fundamental que ameaca a mobilidade
urbana. A seguranca rodovidria, nao obstante a diminui¢ao das taxas de colisao,
continua a ser um factor-chave na politica europeia e na investigagao dos

transportes.
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As emissOes de gases de efeito de estufa e a qualidade do ar causam
importantes impactos ambientais na mobilidade urbana, podendo os veiculos
de baixa ou zero emissOes ser parte da solucdo para um ambiente mais
sustentavel. Outras medidas, tais como a promocao de caminhadas e do
ciclismo e o maior uso de transportes publicos sustentaveis, serdo cruciais para
a promocao do ambiente.

A Comissao Europeia apresentou, no Livro Verde Rumo a Uma Nova
Cultura de Mobilidade Urbana, publicado em 2007, um quadro politico
abrangente sobre os transportes urbanos, o qual foi complementado por agoes
especificas através do Plano de Ac¢ao sobre Mobilidade Urbana, de 2009.

A inclusdao de uma secgao dedicada ao transporte urbano, no Livro Branco-
Transportes e Deslocagoes Pendulares no Roteiro de 2011 para um Espago
Unico Europeu dos Transportes, sublinha ainda a prioridade dada a mobilidade
urbana na politica de transportes da Unidao Europeia.

Mas nem tudo se resume a problemas e obstaculos, existindo também novas
oportunidades e desafios, tais como a evolucao das tecnologias da informacgao e
de comunicagao. Estas tecnologias estao a mudar a forma como as pessoas
comunicam e acedem aos bens e servigos, tornando os processos mais rapidos e
de facil utilizacao.

A iniciativa CIVITAS é um elemento-chave deste trabalho, pois, desde o seu
langamento em 2002 pela Comissao Europeia, tem-se traduzido num motor de
inovacao na mobilidade urbana e feito das cidades europeias as principais
intervenientes no processo de inovagao. A CIVITAS tornou-se uma marca para
a mudanca na mobilidade urbana e nos paradigmas de transporte, mas também
simbolo de uma verdadeira parceria europeia.

No ambito desta iniciativa de «cidades para cidades» sao apoiadas ag¢oes de
investigacdo e demonstracdo em cidades europeias empenhadas na

implementagao e integracao de medidas de mobilidade urbana sustentavel.
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Os pacotes integrados de medidas exigidos pela CIVITAS incluem o
desenvolvimento de uma longa lista de solug¢des inovadoras que contribuem
para a melhoria do transporte e da mobilidade dos cidaddos num ndmero
crescente de cidades europeias. Tendo ja alcancado intimeros casos de sucesso
em cidades de aprendizagem, os quais foram replicados para outras cidades da
Uniao Europeia, alguns desses casos vao ser objeto de analise neste trabalho
com o objetivo de aferir se alguma dessas medidas e solu¢des seriam adaptaveis
e benéficas para a cidade do Porto.

Ao longo deste trabalho irao igualmente ser abordadas varias componentes
da mobilidade urbana, tais como as alternativas aos transportes motorizados
(como andar de bicicleta e a pé), os meios de transporte motorizados mais
ecoldgicos, as acessibilidades aos transportes, a gestdao do estacionamento e os
sistemas de transporte inteligentes.

Andar a pé ou de bicicleta traz inimeros beneficios a nivel pessoal para os
cidadaos, pois a atividade fisica regular tem efeitos benéficos em precarios
estados de saude. Tais opgdes revelam-se igualmente benéficas para a
sociedade e para as cidades como um todo, pois estes meios de transporte sao
silenciosos, ndao emitem poluentes ou gases de efeito de estufa e criam menos
congestionamento de trafego. Devido a estes aspetos positivos, as autoridades
nacionais e locais e a prépria Comissao Europeia devem procurar estabelecer
medidas para incentivar tais meios de locomocao.

Acresce que dois desafios fulcrais da Comissao Europeia sao a reducao da
dependéncia da Europa do petroéleo importado e a reducao da pegada global de
emissao de gases de efeito de estufa. Alcancar estes objetivos refletir-se-ia numa
menor dependéncia econdmica, assim como num ambiente mais sustentavel e
sauddvel nos centros das cidades e nas suas periferias. No capitulo

“Transportes mais ecologicos” sao apresentadas fontes de energia substitutas as
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tradicionais e medidas politicas que foram tomadas para incentivar o seu uso
em detrimento das fontes derivadas do petrdleo.

Uma importante area da mobilidade urbana na Europa ¢ a acessibilidade de
todos os cidadaos europeus aos servigos regulares em todos os meios de
transporte.

No capitulo dedicado a acessibilidade sao abordadas as varias politicas de
melhoria das acessibilidades e solugdes que poderao contribuir para a
eliminagao dos obstaculos econdmicos e sociais. Tais politicas centram-se na
melhoria da mobilidade dos cidadaos portadores de deficiéncia, dos idosos, das
pessoas acompanhadas por criangas pequenas e dos portadores de bagagem
pesada. Dever-se-a facilitar o acesso as estagcdes de metro, as paragens de
eléctrico e de autocarro. Assim, a investigacao financiada pela Unido Europeia
estd a testar novas tecnologias e conceitos para tornar as infraestruturas de
transporte publico mais acessiveis para pessoas com mobilidade reduzida.

E igualmente necesséria uma nova politica de estacionamento a fim de ser
reduzida a utilizacdao de automoéveis no centro das cidades. A oferta de
estacionamento pode, a longo prazo, fomentar o transporte automovel,
especialmente se 0 mesmo for gratuito. O preco do estacionamento podera ser
utilizado assim como um instrumento econdmico. Poder-se-d ter em
consideracao uma tabela diferenciada que reflita a existéncia limitada de espago
publico e poder-se-ao criar incentivos, como, por exemplo, o estacionamento
gratuito na periferia e precos elevados no centro das cidades. Nesta vertente sao
apresentadas solugdes como o “Park&Ride”, no qual os transportes publicos
desempenham um papel fundamental uma vez que os utentes se deslocam até
estes parques de estacionamento na periferia e, a partir desse ponto, podem
usufruir dos transportes publicos para se deslocarem para o centro ou para
qualquer outro sitio na cidade, havendo assim uma diminui¢do do

congestionamento nos centros urbanos.
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Outro dos capitulos desta tese ¢ dedicado aos sistemas de transporte
inteligente. Com o aumento da proporcao da populacao mundial que vive em
areas urbanas em relacdo a capacidade das estradas, do transporte ferrovidrio e
de outros tipos de transporte, a tecnologia desempenha um papel crucial na
mudan¢a do modo como viajamos. O atual estado de desenvolvimento da
tecnologia permite que a gestao dos recursos ja existentes seja mais facil, rapida
e eficiente, oferecendo ainda aos utentes dos transportes publicos acesso a mais
informagOes e, consequentemente, tornando mais facil o planeamento das suas
viagens.

Como anteriormente ja referido, este trabalho tem como objetivo melhorar a
mobilidade urbana terrestre na cidade do Porto, motivo pelo qual é feita uma
andlise a esta cidade.

A cidade do Porto ja participou na iniciativa CIVITAS, tendo integrado, entre
2008 e 2012, o projeto CIVITAS ELAN como uma cidade aprendizagem. O
CIVITAS ELAN teve como objetivo "mobilizar" os cidaddos, desenvolvendo,
com o seu apoio, solugdes de mobilidade limpa para as cidades e promovendo a
saude dos cidadaos e as acessibilidades. No Porto foram implementadas varias
medidas, as quais tiveram como principal alvo a zona da Asprela, uma das
zonas mais movimentadas da cidade devido a instalagio do campus
universitario e de um dos principais hospitais.

Por fim, a parte final deste trabalho apresenta varios casos de sucesso da
CIVITAS. E exposto o caso de Bolonha, mais especificamente as medidas que
foram levadas a cabo para diminuir a libertacao de gases de efeito de estufa
através de veiculos com tecnologias e fontes de energia mais amigas do
ambiente, sdo apresentados os incentivos para aumentar o uso de bicicletas e
estimular as pessoas a andar mais a pé em Gante e as solugdes para melhorar a
acessibilidade em Iasi, bem como uma nova estratégia para descongestionar o

trafego dentro da cidade através de uma gestao do estacionamento em Utrecht.
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Estes casos foram alvo de andlise por varios entrevistados, os quais
exprimiram a sua opinidao em relagao a adaptabilidade das medidas inseridas
nas cidades referidas a cidade do Porto e ao seu potencial de sucesso.

A discussao termina com as conclusoes a retirar do estudo e com possiveis

medidas que poderao vir a ser implementadas futuramente na cidade do Porto.
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Capitulo 2- Revisao de Literatura

Este capitulo, composto por oito subcapitulos, apresenta a revisdo de
literatura realizada na elaboragao do trabalho, tendo como objetivo expor o
contexto atual da mobilidade urbana.

O primeiro tema abordado ¢ a “Mobilidade nas Cidades Inteligentes”, o qual
tem como intuito a explicacao dos conceitos “cidade inteligente” e “mobilidade
inteligente”. Para além disso, também é realizado o seu enquadramento no
contexto da realidade atual e destacada a sua importancia e o seu potencial para
a redugao da pegada ambiental da cidade e a melhoraria da qualidade de vida
dos cidadaos.

O segundo subcapitulo analisado refere-se a “Mobilidade na Unido
Europeia”, a qual reconhece que o transporte urbano desempenha um papel
fundamental no cumprimento dos objectivos de competitividade econdmica,
coesao social e crescimento sustentdvel. Por conseguinte, define orientagoes
politicas para apoiar cidades e vilas na prossecu¢ao de uma nova cultura de
mobilidade através do desenvolvimento e adogao de abordagens sustentaveis e
integradas ao nivel do transporte urbano. Fazendo o Porto parte de um pais
pertencente a Unido Europeia, as politicas determinadas pelos respetivos
orgaos tém necessariamente impactos nesta cidade portuguesa.

Neste trabalho é destacada a “CIVITAS”, sendo no terceiro subcapitulo da
revisdo da bibliografia estudada esta iniciativa. A abordagem metodologica do
trabalho é realizada através de uma andlise de benchmarking entre o Porto e
casos de cidades CIVITAS. Esta iniciativa ¢ um elemento-chave deste trabalho,
pois, desde o seu langamento, tem-se traduzido num motor de inovagao na
mobilidade urbana e feito das cidades europeias as principais intervenientes no

processo de inovagao.
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A mobilidade urbana tem varias componentes, sendo neste trabalho expostas
as cinco mais pertinentes: o “Ciclismo e pedestres”, os “Transportes mais
ecologicos”, a “Acessibilidade”, o “Estacionamento” e, por fim, os “Sistemas de
Transporte Inteligentes”.

O subcapitulo “Ciclismo e pedestres” demonstra o potencial da adogao
destes meios de transporte, como também enuncia incentivos para a sua
promocao e beneficios para o ambiente e para a satde dos cidadaos. Na parte
metodoldgica do trabalho, é utilizado, como caso exemplificativo, o caso de
Gante, o qual se baseia nos incentivos para o aumento de uso de bicicletas e o
estimulo das pessoas a andarem mais a pé. Na andlise do caso de Bolonha, o
ciclismo também se destaca como um meio de transporte mais limpo.

O quinto subcapitulo da revisao da literatura corresponde aos “Transportes
mais ecoldgicos”. E fundamental reduzir a dependéncia do petréleo importado
e a pegada global de emissao de gases de efeito de estufa. Os automdveis
convencionais sao uma fonte de gases de efeito de estufa, como também de
emissOes nefastas, tais como particulas finas (PM10), ruido e vibragoes
perturbadoras nas cidades. O primeiro caso de sucesso da iniciativa CIVITAS
apresentado neste trabalho, o caso de Bolonha, refere-se a medidas que foram
implementadas para a diminui¢ao da libertacao de gases de efeito de estufa
através de veiculos com tecnologias e fontes de energia mais amigas do
ambiente.

Por sua vez, no sexto subcapitulo é objeto de andlise a “Acessibilidade”. A
qualidade da acessibilidade e a sua fiabilidade nos servigos de transporte
ganhardo mais importancia nos proximos anos, primordialmente devido ao
envelhecimento da populacdo e a necessidade de promover os transportes
publicos, sendo esta, entdo, uma componente essencial da mobilidade urbana.
Na anadlise de benchmarking realizada no trabalho é estudado o caso da cidade

Iasi e as solugoes tomadas para melhorar a acessibilidade na cidade.
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No sétimo subcapitulo, “Estacionamento”, é destacada a necessidade de
adogao de uma politica de estacionamento para reduzir a utilizacdo do
automodvel no centro das cidades. De uma gestao eficaz do estacionamento
resulta que menos condutores andem a procura de espagos para estacionar,
pois os congestionamentos causados pela procura de estacionamento nao so se
traduzem em a custos adicionais para os proprios condutores, mas também tém
impactos negativos para a sociedade em geral, como o aumento da poluicao, do
ruido e dos acidentes. O estacionamento €, assim, um componente essencial do
sistema de transportes. No trabalho realizado é também analisado o caso
Utrecht, tendo esta cidade implementado uma nova estratégia para
descongestionar o trafego dentro da cidade através da gestdao do
estacionamento.

Por fim, o ultimo subcapitulo sao abordados os “Sistemas de Transporte
Inteligentes”. Vivemos numa era digital, tendo acesso a telefones inteligentes,
planeamento em tempo real, dados de trafego abertos e servico ao cliente.
Atualmente a tecnologia desempenha um papel crucial na mudanga do modo
como viajamos, sendo esta uma grande atual e futura tendéncia. Nesta area, a

cidade do Porto foi ja palco de grandes progressos.
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2.1. Mobilidade nas Cidades Inteligentes

O continuo crescimento populacional e a urbanizagao descontrolada levaram
ao desenvolvimento de um novo modelo de cidade, chamado de "cidade
inteligente”. Nos ultimos anos, a definicdo de cidade inteligente tem sido
discutida, levando académicos e empresas publicas e privadas europeias a
desenvolver um forte interesse por este modelo. No entanto, nao existe ainda
uma definicao tnica deste conceito (Garau et al. 2016).

As cidades inteligentes representam um modelo conceitual de
desenvolvimento urbano baseado na utilizagdo do capital humano, coletivo e
tecnoldgico para o aumento do desenvolvimento e da prosperidade nas
aglomeragdes urbanas. No entanto, o planeamento estratégico para o
desenvolvimento inteligente da cidade ainda permanece uma ideia bastante
abstrata por vdrias razoes, incluindo o facto de a mesma se referir a campos
ainda inexplorados e interdisciplinares (Angelidou 2014).

O Parlamento Europeu propods a seguinte definicdo para cidade inteligente:
"é uma cidade que procura abordar questdes publicas através de solugdes
baseadas nas tecnologias da informacao e da comunica¢dao, com base numa
parceria com vdarias partes interessadas, incluindo municipios" (Khatoun &
Zeadally 2016).

Uma cidade inteligente ¢, portanto, uma visao complexa e de longo prazo de
uma melhor drea urbana, visando reduzir a pegada ambiental e criar uma
melhor qualidade de vida para os cidadaos.

A mobilidade inteligente surge como uma componente essencial das
estratégias da cidade inteligente e as metas da mobilidade inteligente e da
cidade inteligente sobrepdem-se muitas vezes. A mobilidade inteligente
contribui para os objetivos das cidades inteligentes com os seus objetivos

especificos, mas harmonizados, tendo como principal propdsito a reducao da
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pegada ambiental da cidade e a melhoraria da qualidade de vida dos cidadados
(Benevolo et al. 2016).

A mobilidade, numa 4rea urbana, é um sistema complexo devido ao facto de
abranger muitas atividades e interacdbes humanas interrelacionadas e
interligadas. E, por conseguinte, frequentemente desejado um sistema de
transportes competente que possa acomodar varias necessidades de viagem de
forma eficiente.

No passado, para melhorar a eficiencia de um sistema de transportes,
recorria-se ao fornecimento de mais suprimentos de transporte como a
construgao de novas estradas, a expansao das redes de estradas e o aumento do
numero de meios de transporte. Como resultado, a mobilidade urbana tem
vindo a sofrer varias consequéncias, como a expansao urbana, o alto uso do
automovel privado com os correspondentes congestionamentos, tornando-se
insustentavel em muitos aspectos.

Nos ultimos anos, a sustentabilidade dos sistemas de transporte tornou-se
extremamente importante, fundamentalmente devido ao aumento das
preocupacgdes sobre questdes ambientais e mudancas climaticas. As emissoes
dos veiculos contribuem para as concentragdes de didxido de carbono, didxido
de enxofre, didéxido de azoto e particulas finas.

Além das questOes ambientais, outros problemas complexos de um sistema
de transporte terrestre traduzem-se em mortes e lesdes provocadas pelo
transito, congestionamentos, poluicao sonora, esgotamento dos recursos e
inacessibilidade a instalagoes. Os acidentes de transito e os congestionamentos
impdem um enorme fardo econémico para a sociedade. Os congestionamentos
também resultam num aumento das emissdes de gases de efeito de estufa e
poluentes do ar. O rapido esgotamento dos combustiveis fosseis nao renovaveis

e a indisponibilidade de terrenos em dreas urbanas também estdao entre os
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principais obstaculos ao desenvolvimento de um sistema eficiente da
mobilidade urbana (Haque et al. 2013).

A Administragao Publica Central e os Municipios enfrentam uma tarefa
desafiadora para harmonizar um desenvolvimento urbano sustentavel, tendo
em conta a necessidade de criar oportunidades de emprego e de preservar o
ambiente, oferecendo as pessoas melhores condi¢des de vida nas cidades. Além
disso, as cidades procuram uma vantagem competitiva na atragao e retencao de
melhores recursos humanos, mais instruidos e qualificados para empresas
inovadoras e performativas, e de altos fluxos turisticos, também gracas a
qualidade de vida proporcionada.

Portanto, a mobilidade inteligente € um dos temas mais promissores para as
cidades inteligentes, pois podera produzir altos beneficios para a qualidade de
vida de quase todas as partes interessadas da cidade (Benevolo et al. 2016).

As pessoas sao a peca-chave para implementar sistemas de mobilidade
inteligente sustentaveis, bem sucedidos e eficazes, incluindo aplica¢oes de alta
tecnologia e comportamentos virtuosos e conscientes. Especialmente nas fases
mais maduras da implementagao da mobilidade inteligente, cada cidadao é um
ator pré-ativo, aceitando uma limitagao na sua liberdade (reduzindo o uso do
carro particular, por exemplo) e abragando a procura de objetivos inteligentes
compartilhados (Benevolo et al. 2016).

Cerca de 85 por cento do Produto Interno Bruto (PIB) da Unidao Europeia é
gerado nas cidades. As zonas urbanas estao hoje confrontadas com o desafio de
assegurar a sustentabilidade dos transportes em termos ambientais (didéxido de
carbono, poluicdo atmosférica, ruido) e de competitividade (congestionamento),
tendo a0 mesmo tempo em consideracao a sua dimensao social. Tal dimensao
inclui questoes que vao desde a resposta que € necessaria dar aos problemas no

dominio da satde e da evolu¢ao demografica, passando pela promogao da
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coesao economica e social, até a tomada satisfacdo das necessidades das pessoas
com mobilidade reduzida.

A mobilidade urbana preocupa cada vez mais os cidaddos. Nove em cada
dez cidadaos da Unido Europeia pensam que a situagao do trafego na sua area
deveria ser melhorada. As escolhas que fazemos quanto a forma de viajar
afectardao nao apenas o desenvolvimento urbano futuro, mas também o bem-
estar econdmico dos cidadaos e das empresas (Comissao das Comunidades

Europeias 2009).
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2.2. Mobilidade na Uniao Europeia

As cidades europeias sdao todas diferentes. No entanto, enfrentam desafios
semelhantes e, por isso, procuram solugdes comuns.

Em toda a Europa, o aumento do trafego no centro das cidades conduz a um
fenomeno de congestionamento cronico, com inimeras consequéncias nefastas
em termos de tempo perdido e de poluicdao. Devido a este fendmeno, a
economia europeia perde, anualmente, perto de 100 mil milhdes de euros, ou
seja, 1 por cento do Produto Interno Bruto (PIB) da Unido Europeia.

O setor dos transportes ¢ um dos mais dificeis de gerir do ponto de vista de
emissoes de dioxido de carbono. Apesar dos progressos da tecnologia
automovel, o aumento do trafego e a natureza «pdra-arranca» da condugao nas
zonas urbanas significam que as cidades sdo uma grande e crescente fonte de
emissdoes de didxido de carbono, os quais contribuem para as alteragoes
climaticas. Estando as alteracdes climaticas a causar alteracOes drasticas no
ecossistema global, torna-se urgente agir para manter os impactos a um nivel
que seja possivel gerir (Comissao das Comunidades Europeias 2007).

Nas cidades, a passagem para a utilizagio de meios de transporte mais
ecoldgicos é facilitada pelas menores distancias a percorrer e pela maior
densidade populacional. H4 mais escolha nos tipos de transportes publicos e
pode-se optar por circular de bicicleta ou a pé. No entanto, as cidades sao
sobretudo penalizadas pelos engarrafamentos, pela ma qualidade do ar e pelo
ruido.

Os transportes urbanos sdao responsaveis por cerca de um quarto das
emissoes de didoxido de carbono do sector dos transportes e é nas cidades que

ocorrem 69 por cento dos acidentes de viagao (Comissao Europeia 2011).
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O sistema europeu de transportes é, porém, um dos mais fidveis, seguros e
tecnologicamente avancados do mundo. O transporte ¢ um factor-chave na
integracao economica e social da Uniao Europeia, o que, por sua vez, contribui
para o aumento constante da procura de transportes. Preparar o terreno para o
sistema de transportes europeu responder as necessidades e desafios futuros €,
assim, um ponto fulcral da politica europeia. E dada grande prioridade a
criagdo de um ambiente prospero para a investigagao e a inovagao, a fim de
serem desenvolvidas solucdes inteligentes e sustentdveis que respondam aos
desafios atuais e futuros (TRIP 2012).

A Uniao Europeia reconhece que o transporte urbano desempenha um papel
fundamental no cumprimento dos objectivos de competitividade econdmica,
coesao social e crescimento sustentdvel. De acordo com o principio da
subsidiariedade, a Unido Europeia estd a apoiar os governos nacionais na
resolucao de problemas de mobilidade que constituem padrdes comuns em
toda a Europa.

A Uniao Europeia ndao impode soluc¢des de cima para baixo, mas define
orientagdes politicas para apoiar cidades e vilas na prossecu¢ao de uma nova
cultura de mobilidade através do desenvolvimento e adopc¢ao de abordagens
sustentdveis e integradas ao nivel do transporte urbano.

Apoiando a implementacdo de politicas e medidas de transportes
sustentaveis a nivel local, a Unido Europeia financia a investiga¢gao para o
desenvolvimento de solugdes de transporte urbano sustentdveis e inovadoras.
Para além dos fundos estruturais e de coesdo, a investigacdo sobre os
transportes urbanos estd incluida nos programas-quadro de investigacao e
desenvolvimento.

Um elemento essencial é a partilha de solugdes inovadoras entre as

autoridades locais e, por conseguinte, o resultado do intercambio da
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investigacdo e das melhores praticas é incorporado nos programas de
investigacao.

Quebrar o ciclo de aumento do congestionamento urbano e os impactos que
o acompanham na economia, na sociedade e no ambiente exige uma mudanga
de mentalidade por parte dos decisores e dos utilizadores dos transportes. E
necessaria uma nova cultura de mobilidade urbana para proporcionar um
planeamento integrado e sustentavel dos transportes e os utilizadores tém de
adaptar as suas atitudes e comportamentos em matéria de mobilidade (TRIP
2013).

A importancia estratégica dos transportes urbanos na realizacdo dos
objectivos economicos, sociais e ambientais globais da Unido Europeia é
salientada nos principais documentos politicos comunitarios, sendo assim
concedido um financiamento significativo para a investigagao e para a inovacao
tecnoldgica dos sistemas de transporte urbano. O transporte urbano estd agora
na agenda politica da Unido Europeia, com programas de financiamento
dedicados a apoiar as cidades e vilas a desenvolverem uma abordagem
sustentavel e integrada do mesmo.

Foi apresentado no Livro Verde Rumo a Uma Nova Cultura de Mobilidade
Urbana, publicado em 2007, um quadro politico abrangente sobre os
transportes urbanos, o qual foi complementado por ac¢des especificas através do
Plano de Acao sobre Mobilidade Urbana, de 2009. A inclusao de uma sec¢ao
dedicada ao transporte urbano, no Livro Branco- Transportes e Deslocacoes
Pendulares no Roteiro de 2011 para um Espago Unico Europeu dos Transportes
sublinha ainda a prioridade dada a mobilidade urbana na politica de
transportes da Unido Europeia.

O objetivo é fornecer aos decisores politicos, a nivel local e nacional,
metodologias e ferramentas inovadoras para delinear politicas e planos

sustentdveis e integrados. Para tal, a investigagao visa melhorar o planeamento
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do trafego e a gestao da procura com a utilizagdo de sistemas de transporte
inteligentes e facilitar o transporte publico de alta qualidade e o transporte nao
motorizado.

A investigagdo também visa aumentar a atratividade dos transportes
publicos para todos os cidadaos. Pretende-se tornar os transportes mais
acessiveis e seguros, otimizando o acesso e a seguranca dos veiculos e
melhorando a interoperabilidade entre os modos de transporte (TRIP 2013).

A agenda de investigagdo ¢ impulsionada por uma série de desafios e
tendéncias sociais chave que estdo a ser lancados quanto a mobilidade urbana
entre as cidades da Europa e que sao o foco dos seguintes objectivos politicos
europeus:

e Urbanizacao crescente. Mais de 70 por cento da populacao europeia
vive em dreas urbanas e esta percentagem estd a aumentar com o
tempo. Tal facto exerce pressao sobre os sistemas de transporte
urbano, levando a maiores congestionamentos, colisdes e impactos
ambientais, os quais sao prejudiciais.

e Envelhecimento da populagio. A medida que a esperanca de vida
humana aumenta, hd a necessidade de atender a uma populacao
envelhecida que pode ser portadora de deficiéncias fisicas e alvo de
necessidades de transporte diferentes. Surgem assim novos requisitos
de acessibilidade e de transporte publico sustentaveis.

e Evolucdao das comunicagdes. As tecnologias de informacao estdao a
alterar o modo como as pessoas comunicam entre si e acedem a bens e
servigos, afetando, assim, os requisitos para efetuar as viagens. O
comércio electrénico estd a ter repercussdes no modo de entrega de
bens urbanos, o teletrabalho estd a reduzir a necessidade de viajar,
influenciando ambos os fatores a forma de utilizacdo do espago

urbano.
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Congestionamento rodovidrio. Trata-se de uma questdao fundamental
que ameaca a mobilidade urbana. Sao necessarias tecnologias e
medidas inovadoras para gerir a utilizagao das estradas e arruamentos
nas zonas urbanas.

ColisOes e seguranga. As taxas de colisao estao a diminuir na Europa,
mas a seguranga continua a ser um factor-chave na politica e na
investigacao dos transportes.

Emissoes de gases de efeito de estufa e qualidade do ar. Estes sao
provavelmente os principais impactos ambientais da mobilidade
urbana. Veiculos de baixa ou zero emissdes podem ser parte da
solugao, mas outras medidas (como a promogao de caminhadas e do
ciclismo e o maior uso de transportes publicos sustentaveis) também

S3a0 necessarias.

Os objectivos, a longo prazo, da politica europeia de transportes sao

definidos, de dez em dez anos, nos Livros Brancos elaborados pela Direcgao-

Geral da Mobilidade e dos Transportes da Comissao Europeia.

Foram estabelecidos, no total, dez objetivos chave no Livro Branco para o

Sistema Europeu de Transportes, destacando-se os seguintes relativamente a

mobilidade urbana:

Reduzir para metade, até 2030, o uso de veiculos "convencionais" nos
transportes urbanos, eliminando-os nas cidades até 2050 e obter uma
logistica predominantemente isenta de dioxido de carbono nos
grandes centros urbanos até 2030;

Estabelecer uma rede transeuropeia de transportes central multimodal
totalmente funcional, em toda a Unido Europeia até 2030, sendo

ajustada para reconhecer os principais acessos as cidade na rede;
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e [Estabelecer até 2020, o quadro para um sistema europeu de
informagao, gestao e pagamento dos transportes multimodais que seja
relevante para os sistemas de transporte inteligentes urbanos;

e Até 2050, aproximar-se de zero fatalidades no transporte rodoviario.
Em conformidade com este objectivo, a Unidao Europeia tenciona
reduzir para metade as vitimas de acidentes rodovidrios até 2020,
traduzindo-se numa componente-chave a seguranca rodovidria
urbana;

e Alcangar a aplicacdo integral dos principios do "utilizador pagador" e
do "poluidor pagador" relativos a fixacao dos precos dos transportes
rodovidrios urbanos e dos transportes publicos (Horton et al. 2016).

Principalmente através dos seus Programas-Quadro de Investigagao, a Uniao
Europeia apoia ha muitos anos projetos de investigacao e inovacao ligados aos
transportes urbanos. Este apoio tem dado um importante contributo para levar
as novas tecnologias e os conceitos de mobilidade a fase de implementacao
(European Comission 2013).

Introduzido em 2002, a iniciativa CIVITAS da Comissao Europeia é um
exemplo de como a investigagdo estd a contribuir para o cumprimento dos
objetivos politicos (TRIP 2013).

Desde o seu lancamento, a iniciativa CIVITAS tornou-se um motor de
inovacdo na mobilidade urbana e transformou as cidades europeias nos
principais intervenientes no processo de inovagao. A CIVITAS tornou-se uma
marca para a mudanga na mobilidade urbana e nos paradigmas de transporte,
traduzindo-se também na marca de uma parceria europeia (European
Comission 2013).

A CIVITAS é a espinha dorsal da investigagao da Unido Europeia sobre
transportes urbanos, com um pacote integrado de medidas sobre sistemas de

transporte urbano sustentaveis e eficientes (TRIP 2013).
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2.3. CIVITAS

A iniciativa comunitdria CIVITAS traduz-se no programa «cidades para
cidades» que apoia agdes de investigacao e demonstracao em cidades europeias
empenhadas na implementagao e integracao de medidas de mobilidade urbana
sustentavel. Os pacotes integrados de medidas exigidos pela CIVITAS incluem
o desenvolvimento de uma longa lista de solugoes inovadoras que melhorem o
transporte e a mobilidade dos cidaddaos num numero crescente de cidades
europeias (TRIP 2013).

A palavra CIVITAS foi definida unindo trés componentes-chave de uma
sociedade moderna europeia: Cidade, Vitalidade e Sustentabilidade (CIVITAS
2016).

A Iniciativa CIVITAS promove assim uma nova cultura de mobilidade
urbana baseada no planeamento integrado de todos os modos e formas de
transporte urbano. Estdo a ser implementadas, demonstradas e avaliadas
estratégias ambiciosas para aumentar a mobilidade de todos os cidadaos e
proporcionar sistemas de transporte urbano mais sustentaveis. Um elemento-
chave do programa é o intercimbio de conhecimentos e resultados em cidades
de "demonstracao” com as partes interessadas noutras dreas urbanas na Europa.
Ao ligar as cidades com desafios comuns de mobilidade, a CIVITAS facilita o
intercambio de know-how, ideias e experiéncias e ainda o apoio financeiro e
técnico as autoridades locais (TRIP 2013).

O objectivo principal da iniciativa CIVITAS € testar estratégias integradas
para transportes urbanos limpos ou, mais precisamente, gerar um avango
decisivo através do apoio e da avaliacdo da implementagao de estratégias
ambiciosas de transporte urbano integrado e sustentavel que deverao traduzir-
se numa diferenca real para o bem-estar do cidadao europeu (Engels et al.

2012).
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Os objetivos da iniciativa CIVITAS sdo assim os seguintes:

Promogao e implementacao de medidas de transporte urbano
sustentdveis, limpas e com eficiéncia energética;

Implementacao de pacotes integrados de medidas tecnoldgicas e
politicas no dominio da energia e dos transportes em oito categorias;
Criagao de massa critica e de mercados para a inovagao;

Superagao dos obstaculos a implementagao de medidas e politicas
inovadoras e ambiciosas, através de testes experimentais e pesquisa
direcionada;

Alteracao do comportamento dos transportes e na implementagao de
tecnologias inovadoras numa escala mais vasta:

o O intercambio de boas praticas através do desencadeamento
das perguntas do tipo "como o fizeram" e estimulando bons
exemplos a serem implementados noutros locais;

o Convencer os politicos que preparam o caminho para
mudancas de paradigma no transporte urbano;

o Testar novas medidas inovadoras nos chamados "laboratérios
vivos" para enfrentar os problemas com os quais as cidades se

deparam.

A fim de atingir estes objectivos, as cidades de demonstracao CIVITAS

testam um conjunto coerente de medidas que sao especificamente selecionadas

para atender a circunstancias locais e de dimensao europeia. Estas medidas, de

facto, prometem gerar conhecimentos que sao transferiveis e, portanto,

beneficiam as cidades em toda a Europa. As atividades nas cidades de

demonstragao visam proporcionar uma melhor qualidade de vida para todos os

cidadaos.

As cidades CIVITAS implementam pacotes integrados de medidas

tecnologicas e politicas no campo da energia e do transporte em oito categorias,

30



que foram identificadas como blocos de constru¢do para uma estratégia

integrada de transporte urbano. A titulo exemplificativo refira-se, entre outros,

os estilos de vida menos dependentes do automdvel, as medidas de pregos, os

combustiveis e veiculos limpos e o transporte coletivo de passageiros (CIVITAS

2016).

Assim os elementos-chave da CIVITAS sao os seguintes:

Os projetos CIVITAS baseiam-se em parcerias e permitem que as
cidades realizem intercambios de experiéncias de melhores praticas
sobre a forma de implementar medidas de mobilidade urbana
sustentavel;

O envolvimento da CIVITAS oferece as cidades a oportunidade de
obter apoio publico para o seu trabalho, ajudando os municipios
europeus a desenvolverem a base de conhecimento necessaria para
uma tomada de decisao informada;

A CIVITAS promove uma cooperagao estreita entre as autoridades, a
nivel da Unidao Europeia e dos Estados-Membros, fornecendo uma
plataforma de intercambio entre as autoridades locais, nacionais e
europeias;

O compromisso politico com os objetivos da CIVITAS é um requisito
basico para o sucesso;

As cidades sao "laboratdrios" vivos para aprender e avaliar;

A CIVITAS ajuda a criar massa critica e mercados para a inovagao;

238 cidades sao membros da Rede do Forum CIVITAS, tendo todos
estes membros assinado uma Declaragao, através da qual se

comprometem com politicas ambiciosas;

No total, 69 cidades de demonstracao beneficiaram de um financiamento da

Unido Europeia de 200 milhdes de euros, num investimento total estimado em
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370 milhdes de euros, para facilitar a implementagao de projetos de transportes
urbanos mais limpos (CIVITAS 2016).

A comunidade CIVITAS tornou-se assim uma for¢a motriz para a inovagao
em transportes urbanos mais limpos e mais eficientes na Europa (TRIP 2013).

As agOes concertadas sobre questdes de sustentabilidade no transporte
urbano s6 podem ser tratadas pelas entidades municipais, porque sao estas que
possuem e controlam grande parte das infraestruturas e dos servigos de
transporte. Estas entidades estao em posicao privilegiada para oferecer medidas
e fornecer lideranca politica e organizacional para a industria, o comércio, a
pesquisa e outros grupos de partes interessadas numa parceria publico-privada

da CIVITAS (TRIP 2012).

CIVITAS 1

No primeiro periodo de financiamento, de 2002 a 2006, a CIVITAS I,
dezanove cidades participaram em quatro projetos de demonstracao
financiados no ambito do quinto Programa-Quadro de Investigacdao. Estes
foram:

e A CIVITAS MIRACLES (Barcelona, Cork, Winchester, Roma);

e A CIVITAS TELLUS (Roterdao, Berlim, Gotemburgo, Gdynia, Bucareste);

e A CIVITAS VIVALDI (Bristol, Nantes, Bremen, Kaunas, Aalborg);

e A CIVITAS TRENDSETTER (Lille, Praga, Graz, Estocolmo, Pécs) (Engels

et al. 2012).

CIVITAS II
No segundo periodo de financiamento, de 2005 a 2009, CIVITAS I, existiam
dezassete cidades envolvidas nos seguintes quatro projetos de demonstragao,

financiados ao abrigo do sexto Programa-Quadro de Investigagao:

e A CIVITAS SUCCESS (Preston, La Rochelle, Ploiesti);
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A CIVITAS CARAVEL (Génova, Cracdvia, Burgos, Estugarda);

A CIVITAS MOBILIS (Toulouse, Debrecen, Veneza, Odense, Liubliana);
A CIVITAS SMILE (Norwich, Suceava, Potenza, Malmo, Tallinn) (Engels
et al. 2012).

CIVITAS PLUS

E o terceiro periodo de financiamento da iniciativa CIVITAS, que vai de 2008

a 2012. Financiado pelo 7.° Programa-Quadro de Investigacao, existiram vinte e

seis cidades envolvidas nos seguintes cinco projetos de demonstracao:

A CIVITAS ARCHIMEDES (Aalborg, Brighton & Hove, San Sebastian,
lasi, Monza e Usti-nad-Laben );

A CIVITAS ELAN (Liubliana, Gante, Zagreb, Porto, Brno);

A CIVITAS MIMOSA (Bologna, Funchal, Utrecht, Gdansk, Tallinn);

A CIVITAS MODERN (Craiova, Brescia, Coimbra, Vitoria-Gasteiz);

A CIVITAS RENAISSANCE (Perugia, Bath, Gorna-Oryahovitsa,

Szczecinek, Skopje) (Engels et al. 2012).

CIVITAS PLUS I1

A quarta fase da iniciativa CIVITAS a CIVITAS Plus II, inclui dois projetos

colaborativos que envolvem o intercambio de boas praticas, a consulta aos

intervenientes politicos e a inclusao de novos conhecimentos sobre a realiza¢ao

de transportes urbanos limpos. As seguintes cidades cooperam nos dois

projetos:

O 2MOVE2: Estugarda (Alemanha), Brno (Reptblica Checa), Malaga
(Espanha), Tel Aviv-Yafo (Israel);

O DYN@MO: Aachen (Alemanha), Gdynia (Poldnia), Koprivnica (Cro4cia),

Palma (Espanha) (CIVITAS 2016).
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CIVITAS 2020

No CIVITAS 2020, as parcerias locais, que implementem e testem novas
abordagens de mobilidade urbana em condigdes reais, podem ser apoiadas.

Os projetos mais recentes incluem uma maior sensibilizagao e participagao
no dominio da mobilidade e do turismo, do planeamento de viagens
multimodais, da mobilidade energética e do envelhecimento da sociedade, dos
sistemas de transporte automatizados em mobilidade sustentavel e das

interfaces multimodais (Horton et al. 2016).
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2.4. Ciclismo e pedestres

Cerca de 11 000 pessoas morrem anualmente no transito rodovidrio, em
zonas urbanas da Unido Europeia. A maioria dos acidentes de viagdo mortais
ou graves, que envolvem utilizadores vulneraveis da estrada, ocorre dentro das
areas urbanas. Cerca de dois tercos das mortes de pedestres acontecem em
areas urbanas e 50 por cento dos mortos em acidentes em areas urbanas sao
pedestres ou ciclistas. Durante a ultima década, o nimero de mortes de
pedestres diminuiu apenas 39 por cento, em comparacdao com 49 por cento nas
mortes de condutores e passageiros de automoveis (European Comission 2013).

H4 muitos beneficios em andar de bicicleta e a pé. Os ciclistas e os pedes sao
silenciosos, ndo emitem poluentes ou gases de efeito de estufa e criam menos
congestionamento de trafego. A atividade fisica regular tem efeitos benéficos
para a saude, nomeadamente em doentes cardiacos, diabéticos, oncoldgicos,
com problemas de saude mental (incluindo ansiedade e depressao) e pessoas
idosas com aptidao fisica diminuida.

No entanto, do ponto de vista da vulnerabilidade das pessoas, viajar de carro
¢ inerentemente mais seguro do que viajar a pé ou de bicicleta, especialmente
quando as distancias percorridas aumentam. Em comparac¢ao com o ciclismo, é
menos provavel haver ferimentos quando se circula sentado dentro de uma
gaiola de aco. A velocidades lentas e com o uso de cintos de seguranca, a
seguranca aumenta na maioria dos casos.

Apesar de usarem capacetes ou vestudrio de protecao, os pedes e ciclistas
nao estao muito bem protegidos em caso de colisao com outros ciclistas ou
veiculos motorizados, enfrentando um maior risco de lesdes graves nas areas
urbanas.

Assim, para encorajar as pessoas a andar a pé e de bicicleta, tais opgdes ter-

se-ao0 que tornar mais atraentes do que atualmente sdao para a maioria das
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pessoas. A percepcao de falta de seguranca na estrada é frequentemente citada
como uma grande barreira para caminhar e andar de bicicleta. Melhorar a
seguranga rodovidria e aumentar o conforto para tais opgoes € uma maneira de
tornd-las mais atraentes. Caminhos de ciclovias sao especialmente importantes
para incentivar o ciclismo, especialmente se um aumento no nimero de ciclistas
resultar em menos automoveis na estrada.

As estradas podem-se tornar mais seguras para todos, separando os fluxos
de trafegos mais rdpidos e mais lentos e dividindo os utilizadores de
transportes motorizados e nao-motorizados. Novos tipos de infraestruturas de
ciclismo ou abordagens para incentivar o ciclismo também devem ser
cuidadosamente avaliadas para evitar acrescentar problemas aos que se estao a
tentar corrigir.

Os principais fatores para a criagio de infraestruturas mais seguras
traduzem-se em separar os diferentes utentes da estrada por velocidade,
reduzindo as velocidades e fornecendo espaco suficiente. Melhorar a seguranga
rodovidria pode ser conseguido, em parte, através da alteracdo das
infraestruturas, mas muitas vezes estas sao mais dispendiosas do que outras
medidas que podem ser facilmente implementadas. Assim, reduzir o nimero
de ciclistas e pedestres que circulam nos arruamentos pode ser a maneira mais
facil de reduzir os acidentes rodovidrios nas dreas urbanas. A aplicagao de
velocidades mais lentas e um comportamento mais seguro também é muito
eficiente e leva a ganhos rapidos em termos de seguranga para todos os
utilizadores, em todos os tipos de estrada.

Um principio a ter em conta quando se trata de estradas mais seguras é a
diferenca de velocidades entre distintos utilizadores da estrada. Quanto maior a
diferenca de velocidade numa colisdo, maior a probabilidade de lesdes graves,
especialmente quando h4 também uma diferenca significativa da massa dos

dois objetos em colisdao. Se a massa de um € maior do que a massa do outro, este
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ultimo é susceptivel de sofrer lesdes graves, mesmo a baixas velocidades.
Reduzir a velocidade dos veiculos motorizados em possiveis zonas de conflito
diminuird o nimero de acidentes com lesdes graves.

Acresce que, muitas vezes nao ha espaco suficiente ou financiamento para
construir ciclovias autdénomas, especialmente em dreas urbanas. Por
conseguinte, as cidades devem utilizar outras medidas para melhorar a
seguranga da ciclovia. A implementacao de uma ciclovia sem separacao fisica
do transito nao é dispendiosa e aumenta a segurancga dos ciclistas e condutores
de automdveis, propondo diferentes percursos paralelos. Os ciclistas tém
prioridade nas ruas com ciclovias (sem separacao fisica) e os condutores de
veiculos motorizados nao sao autorizados a ultrapassar ou conduzir demasiado
rapido (limites de velocidade sdo geralmente definidos em 30 km/h). Em
alternativa, os condutores de automoveis podem escolher um percurso
diferente.

Esta combinacao de acesso partilhado e limites de velocidade rigorosos deve
ser acompanhada por sinais de estrada que separem condutores e ciclistas,
indicando-se quais as ruas que sao utilizadas mais por um ou outro grupo. Os
condutores de automoéveis podem evitar as ruas de ciclismo designadas e os
ciclistas podem ser incentivados a escolher as ruas com ciclovias com menos
trafego automodvel.

E fundamental, assim, que os utentes da estrada sejam notificados sobre a
existéncia desta medida, uma vez que se esta a difundir rapidamente nas
cidades de muitos paises. Para melhorar a visibilidade, podem ser utilizadas
marcas na infraestruturas, tais como uma sinalizag¢ao horizontal adequada.

No entanto, as medidas ao nivel das infraestruturas sao geralmente muito
dispendiosas e nem sempre faceis ou rapidas de implementar. Outros métodos,
tais como medidas para mudar o comportamento dos condutores poderao

entdo ajudar a melhorar a seguranga do transporte, sendo certo que as pessoas
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geralmente sdo sensiveis a medidas que envolvam incentivos financeiros e
desincentivos (como multas, por exemplo).

A aplicagao eficaz destas medidas pode reduzir o trafego e diminuir o
numero e gravidade dos acidentes, mesmo que alguns, de menor impacto,
continuem a ocorrer. Os condutores sao também beneficiados em termos de
maior segurancga. Ainda que muitas vezes os condutores nao o encarem desta
forma, apds o pagamento de uma ou vdarias multas, repensam o seu
comportamento. Isto ndao so ird melhorar a seguranga no transito para os outros
utentes da estrada, mas também para os proprios. As campanhas de
acompanhamento focadas especificamente nesta questao sensibilizam as
pessoas para a necessidade destas a¢cOes e aumentam a aceitagao publica destas
medidas.

A importancia de criar infraestruturas seguras para pedestres e ciclistas é
assim amplamente reconhecida. Muitas cidades europeias incentivam os seus
residentes a andar de bicicleta e a andar mais a pé. Ciclovias, adaptacao
rodovidria, campanhas de consciencializagdo, esquemas de incentivo e de
aplicagdo mais eficaz estao-se a tornar numa pratica comum e contribuirao para
que andar a pé e de bicicleta se torne mais frequente e seguro. No entanto,
alguns desafios exigem agao e adaptacao num futuro proximo. A utilizacao de
bicicletas de alta velocidade assistida por motores eléctricos (pedelecs) esta a
crescer devido a melhoria das tecnologias, sendo crescente a sua quota de
mercado. A medida que mais ciclistas comegam a usar estes veiculos, podemos
prever um risco crescente de acidentes, envolvendo-os com outros ciclistas

(Billet 2015).
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2.5. Transportes mais ecoldgicos

A Unidao Europeia pretende eliminar progressivamente os veiculos
convencionais até 2050 e avangar para a logistica urbana neutra em carbono até
2030. Para atingir este objectivo ambicioso, tem vindo a desenvolver a legislacao
e fornecer incentivos financeiros para estimular as cidades a utilizar energias
alternativas nos veiculos e a criar infraestruturas relacionadas. O objectivo da
Europa € reduzir a sua dependéncia do petroleo importado e reduzir a pegada
global de emissdo de gases de efeito de estufa. Alcancar este objectivo
significaria que a Europa iria gastar menos em energia e proporcionar um
ambiente mais sustentavel e sauddvel nos centros das cidades e 4reas
circundantes (Barrera et al. 2016).

O setor dos transportes da Unido Europeia depende do petrdleo para 94 por
cento do seu combustivel, 90 por cento do qual é importado. Isto torna este
setor particularmente vulneravel a instabilidade e as mudangas no mercado
global de energia.

Os transportes continuam a depender fortemente dos combustiveis fdsseis,
especialmente da gasolina e do gasoleo. Acresce que os impactos dos
transportes sobre a satde humana, o ambiente e as altera¢des climaticas estao
estreitamente ligados a op¢ao do combustivel.

Apesar da desaceleragdao temporaria, a procura de transporte de passageiros
e mercadorias tem vindo a crescer de forma constante e prevé-se que continue.
Como tal, mais e mais automdveis sao vendidos na Europa, a maioria dos quais
sao alimentados a diesel. Apesar dos motores se estarem a tornar mais
eficientes, esse crescimento significa que as emissdes de gases de efeito de
estufa continuam a constituir uma grande preocupagao (European Environment

Agengy EEA 2016).
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Se nenhuma acao for tomada, até 2050 as emissoes de didoxido de carbono
provenientes dos transportes deverao aumentar em 35 por cento devido ao
aumento da procura de transportes. Acresce que o transporte ¢ também uma
importante fonte de emissoes nefastas, tais como particulas finas (PM10), ruido
e vibragOes, perturbadoras nas cidades e dreas ambientalmente sensiveis (TRIP
2012).

O transporte rodoviario, por si s6, contribui com dois tergos das emissoes de
gases de efeito de estufa relacionadas com o transporte. Novas tecnologias estao
a ser desenvolvidas para permitir uma mudanca sustentdvel do transporte
fossil para o transporte descarbonizado. Atualmente, estdao a ser investigadas
alternativas promissoras para a sua entrada no mercado. Uma atividade-chave
¢ a avaliagdo de combustiveis alternativos para substituir o petrdleo, tais como a
eletricidade, hidrogénio e biocombustiveis; gas natural sob a forma de gas
natural comprimido, gas natural liquefeito ou gas a liquido e gas liquefeito de
petroleo.

Além das tecnologias referentes a combustiveis alternativos, a mudanca para
um transporte mais limpo nas areas urbanas é facilitada pelas distancias mais
curtas, dando lugar a veiculos vidveis, tais como carros com propulsao elétrica,
bicicletas elétricas e transportadores pessoais (por exemplo, Segways).

Em contraste com os beneficios, o custo dos impactos ambientais do
transporte geralmente nio é suportado pelo usuério do transporte. E necessaria
uma intervengao politica para garantir que os utilizadores tenham em conta
estes custos externos na tomada de decisdes em matéria de transportes. O Plano
de Acao para a Mobilidade Urbana promove a internalizacao dos custos
externos no contexto urbano e o quadro correspondente da Unido Europeia é
apresentado no Livro Branco sobre os Transportes de 2011 (TRIP 2013).

Acresce que o comportamento das pessoas tem um impacto substancial sobre

a eficiéncia energética do veiculo e as emissdes ambientais. Por exemplo, a
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escolha do veiculo, a manutengado e a ocupagao, bem como a forma de condugao
de um veiculo tém impactos no consumo de combustivel e, portanto nas
emissoOes de dioxido de carbono. Para distancias médias a longas, a escolha do
transporte ferrovidario em detrimento do automovel privado pode ter um
impacto consideravel nas emissdes. Outras alternativas ao uso de carros
particulares sdo a partilha de automoéveis de passageiros e o transporte nao
motorizado para viagens curtas.

A pesquisa também mostrou que melhores técnicas de condugao podem
reduzir o consumo de combustivel e as emissoes de didxido de carbono até 25
por cento. As medidas de eficiéncia adoptadas pelos condutores sdao designadas
por "conducao ecoldgica" no Livro Branco dos Transportes e sao propostas para
inclusao em futuras revisdes da Diretiva Comunitaria relativa a carta de
conducao. O Livro Branco também propde acelerar a aplicagao de sistemas de
transporte inteligentes para apoiar a eficiéncia de condugao com informagoes de
painel sobre pressao de pneus, congestionamento de transito e otimizacao de
rotas (TRIP 2012).

Incentivos financeiros, tais como subsidios ou tratamentos fiscais
preferenciais (por exemplo, estacionamento gratuito no centro da cidade,
possibilidade de conduzir nas vias dos transportes publicos de passageiros,
taxas de combustivel ou de impostos mais baixas) desempenham um papel
importante na escolha do consumidor do tipo de automoével a adquirir.

Os combustiveis alternativos limpos, incluindo a eletricidade, ja estdao
disponiveis e podem constituir opg¢des vidveis para a gasolina e o gasdleo.

O comprimento da viagem desempenha também um papel na determinacao
da adequacdo do tipo de combustivel. Por exemplo, a eletricidade pode ser
mais adequada para carros de passageiros em ambientes urbanos ou para
aqueles que viajam distancias mais curtas. A utilizacdo de combustiveis mais

limpos depende assim da extensdao das infraestruturas e dos incentivos
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concedidos aos potenciais proprietarios (tributagdo mais baixa, portagens
gratuitas, etc.).

O desenvolvimento do mercado de combustiveis alternativos, incluindo os
investimentos na sua infraestrutura, também deverd impulsionar a economia e
criar novos postos de trabalho.

O preco pode traduzir-se noutro incentivo para que as pessoas optem por
um meio de transporte mais verde. Os impostos aplicados a modelos de
transporte mais poluentes tornam-os mais caros, sendo susceptiveis de reduzir
a sua procura. O oposto é valido para opgdes mais limpas: a reducgdo dos
impostos pode atrair mais utilizadores para um transporte mais limpo. Mais de
metade dos europeus acredita que precos mais baixos e melhores transportes
publicos sao as melhores formas de melhorar as viagens urbanas.

Os combustiveis para transportes rodoviarios ja estao fortemente sujeitos a
impostos em toda a Unido Europeia. No entanto, diferentes tipos de
combustiveis rodoviarios sao tributados a taxas diferentes, influenciando desta
forma a escolha do tipo de veiculo. Por exemplo, a reducao dos impostos e
outros incentivos ao diesel em muitos paises da Unido Europeia resultou num
aumento significativo do nimero de veiculos a gasdleo vendidos. Embora os
veiculos a diesel tenham contribuido para a redugao das emissdes de gases de
efeito de estufa, a sua promocao indireta e a crescente adesdao contribuiram para
o agravamento da poluicdo atmosférica na Europa (European Environment

Agengy EEA 2016).
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2.6. Acessibilidade

A Comissao Europeia pretende tornar os direitos dos utilizadores mais
efetivos, promovendo um quadro juridico para a aplicagao dos seus direitos
sobre os percursos multimodais em todos os Estados-Membros e uma carta dos
direitos fundamentais aplicavel a todos os meios de transporte. Estao a ser
introduzidas medidas para protegerem ainda mais os direitos dos passageiros
idosos e portadores de deficiéncia, como, por exemplo, aquelas que se
relacionam com maior acessibilidade das infraestruturas e dos veiculos (TRIP
2012).

A aplicagao de uma politica de melhoria das acessibilidades exige solucdes
inovadoras para eliminar os constrangimentos econdmicos e sociais a
mobilidade e para melhorar o acesso aos servigos regulares em todos os meios
de transporte adequados. A politica centra-se na melhoria da mobilidade dos
deficientes, dos idosos, das pessoas que viajam com criangas pequenas e dos
portadores de bagagem pesada. Isso inclui melhorar o acesso as estagdes de
metro, paragens de eléctrico e paragens de autocarro. A investigacao financiada
pela Unido Europeia esta assim a testar novas tecnologias e conceitos para
tornar as infraestruturas de transporte publico mais acessiveis para pessoas
com mobilidade reduzida (TRIP 2013).

A qualidade, a acessibilidade e a fiabilidade dos servicos de transporte
ganhardo cada vez mais importancia nos proximos anos, primordialmente
devido ao envelhecimento da populacdo e a necessidade de promover os
transportes publicos. Conforto, facil acesso, fiabilidade dos servigos e integragao
intermodal sdao as principais caracteristicas da qualidade do servigo. A
disponibilidade de informagao sobre o tempo de viagem e as alternativas de
percursos € igualmente relevante para garantir uma mobilidade porta-a-porta

perfeita (Horton et al. 2016).
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Todos os dias, uma parte significativa da populacdo encontra muitas
barreiras nos espagos e transportes publicos.

Segundo estimativas dos peritos, mais de um terco da populagao europeia é
constituida por pessoas com mobilidade reduzida, que enfrentam barreiras
quando caminham, andam de bicicleta ou usam transportes publicos. Este
grupo compreende nao sé as pessoas portadoras de deficiéncia, as pessoas
idosas (especialmente acima de 75 anos) e as criangas, mas também as pessoas
com dificuldades de aprendizagem, em condicdes graves de satde de longo
prazo, de estatura nao média, com falta de competéncias linguisticas, com
problemas de orientacdo, doengas psicoldgicas, daltonismo ou baixa
alfabetizacao.

Se atendermos a condigOes tempordrias, tais como carregar sacos pesados,
recuperacao de uma doenca ou cirurgia, acompanhamento de criancas
pequenas ou o turismo, apercebemo-nos que qualquer pessoa pode
experimentar mobilidade reduzida num momento ou noutro da sua vida.

Devido as barreiras existentes, é dificil ou mesmo impossivel para muitas
pessoas se deslocarem em espagos publicos ou transportes publicos. Em
alternativa, estas pessoas tém de depender de carros ou servigos especializados
de mobilidade para muitas das suas viagens regulares. Acresce, neste ambito,
que muitos servigos quotidianos, tais como lojas, servicos publicos (jardins de
infancia, equipamentos de satde, etc.), locais de trabalho e instalagdes de lazer
nao sao muitas vezes facilmente acessiveis a pedes, ciclistas ou passageiros de
transportes publicos.

Ora no ambito da iniciativa CIVITAS, sao implementadas medidas para
aumentar a comodidade e o conforto com que as pessoas podem utilizar os
veiculos de transporte e as infraestruturas, que também contemplam

especificamente pessoas com mobilidade reduzida.
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Embora as pessoas com mobilidade reduzida incluam nao s6 a categoria de
pessoas portadoras de deficiéncia visivel, cerca de 80 milhdes de cidadaos
europeus tém uma deficiéncia que varia de leve a grave, representando um em
cada seis cidadaos da Unido Europeia. Estes cidadaos tém o direito de
participar plena e igualitariamente em todos os aspetos da vida, tanto na
economia como na sociedade como um todo, mas, na pratica, continuam a
enfrentar barreiras nas atividades quotidianas, tanto fisicas como sociais. Na
Europa, os portadores de deficiéncia sao, em média, mais pobres do que os
outros cidadaos, tém menos probabilidades de ter um emprego e enfrentam um
acesso mais limitado a bens e servigos como a educacgao, a satde, os transportes,
a habitacao e a tecnologia (Dotter 2015a).

No ambito da iniciativa CIVITAS, varios projetos-piloto estdo a ser
realizados em cidades europeias para testar novos conceitos de acessibilidade,
tais como paragens de autocarro e paragens de eléctrico especialmente
concebidas e instalagdes de acesso inteligente para cadeiras de rodas. A
acessibilidade dos transportes ptblicos urbanos foi incorporada na Estratégia
da Unidao Europeia para a Deficiéncia 2010-2020, destinada a proporcionar as
pessoas portadoras de deficiéncia o acesso as infraestruturas urbanas e de
transporte.

O principal objectivo desta politica consiste em proporcionar a todos os
cidadaos um acesso facil as solugdes de transporte, alternativas ao automovel.
A politica é direcionada para melhorar as viagens dentro e entre cidades que
frequentemente requerem transferéncias intermodais.

Um elemento essencial para tornar os transportes publicos mais acessiveis e,
por conseguinte, uma alternativa mais atrativa ao automovel é a informacao
adequada, fidvel e atualizada (TRIP 2013).

A Estratégia Europeia para a Deficiéncia veio definir as a¢des da Comissao

Europeia em oito areas-chave durante a proxima década. O objectivo geral é
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capacitar as pessoas portadoras de deficiéncia para que possam usufruir dos
seus direitos e participar plenamente na sociedade. A estratégia identifica agdes
ao nivel da Unido Europeia para complementar as medidas nacionais. Identifica
também o apoio necessario ao financiamento, a investigacao, a sensibilizacao, as
estatisticas e a recolha de dados.

A estratégia centra-se na eliminagao de barreiras em oito areas principais:
acessibilidade, participacao, igualdade, emprego, educagdo e formagao,
protecdo social, satide e agao externa. Para cada area, sdo identificadas as agoes-
chave e é definido um prazo para a sua implementagao. Estas dreas foram
selecionadas com base nos objectivos gerais fixados na estratégia da Uniao
Europeia para a Deficiéncia, na Convengao das Nag¢oes Unidas sobre os Direitos
das Pessoas com Deficiéncia (UNCRPD), nos documentos politicos conexos das
institui¢oes da Unidao Europeia e do Conselho da Europa, nos resultados do
Plano de Acao da Unido Europeia para a deficiéncia 2003 a 2010, bem como
numa consulta aos Estados-Membros, as partes interessadas e ao publico em
geral.

Os resultados da investigagao demonstram que uma forma importante de
melhorar a acessibilidade dos transportes consiste em eliminar as barreiras
fisicas, por exemplo, alargando as portas dos veiculos, utilizando autocarros de
baixa altitude e criando espaco de armazenamento para carrinhos de bebé. Para
satisfazer as necessidades dos passageiros idosos e passageiros com mobilidade
reduzida, a maioria das frotas de autocarro precisa ser redesenhada.

No que diz respeito a rede de transportes, os operadores de transportes
locais poderiam ligar dareas isoladas por téxis partilhados ou servigos
inovadores, para proporcionar uma gama mais alargada e formas de transporte
mais acessiveis.

Outro método a adotar sera a informacao clara e fiavel sobre os servicos de

transporte publico. Os resultados da pesquisa indicam que o fornecimento de

46



informagoes crediveis antes de uma viagem permite as pessoas com deficiéncia
planear viagens vidveis. A investigagio deve continuar a desenvolver
tecnologias e medidas para uma ampla prestagao de servicos de informacao
sobre transportes publicos. Para auxiliar os passageiros, foram desenvolvidos
sistemas de informacao audiovisual em autocarros, metros, estacoes e varias
aplicagOes para smartphones.

A formagao e a consciencializagao sao também aspetos-chave. A formagao
dos funcionarios nos transportes ferrovidrios e nos autocarros poderia melhorar
as competéncias para apoiar as pessoas com mobilidade reduzida. Além disso,
as campanhas de consciencializacdo podem influenciar as atitudes e encorajar
as pessoas a dar mais apoio aos companheiros de viagem que dele precisam.

Para a melhoria bem sucedida da acessibilidade dos espagos publicos e dos
transportes pﬁblicos ¢, assim, extremamente importante nao apenas ter em
consideracao as necessidades de um grupo especifico de utilizadores, mas
também proceder-se a aplicacdo dos principios do Desenho Universal para que
0s espacos publicos e os transportes possam ser usados por toda a gente, na
maior medida possivel, sem a necessidade de adaptacdo ou design
especializado. Para atingir este objectivo, devem ser tidos em conta os seguintes
sete principios do Desenho Universal:

e O design deve ser ttil para pessoas com diversas habilitagoes;

e O design deve acomodar uma ampla gama de preferéncias e
habilitacoes individuais;

e O uso do projeto deve ser facil de entender, independentemente da
experiéncia do usudrio, dos seus conhecimento, das suas habilitag¢oes,
da sua linguagem ou nivel de concentracao;

e O projeto deve comunicar ao usudrio as informagdes necessdrias,
independentemente das condigdes ambientais ou das habilitagoes

sensoriais do usuario;
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e O projeto pode ser usado eficiente e confortavelmente, com fadiga
minima.

e Tamanho e espago apropriado € necessario para a abordagem, alcance,
manipulagao e uso, independentemente do tamanho do corpo, da
postura ou da mobilidade do usudrio;

e O projeto deve minimizar os riscos e as consequéncias adversas de
acgoes acidentais ou nao intencionais.

Um dos principais argumentos contra a acessibilidade é geralmente a sua
implementagdo ser muito dispendiosa. E verdade que muitas das medidas de
melhoria da acessibilidade ndo sdo baratas e que as medidas que envolvem a
reconstru¢ao da infraestrutura podem ser especialmente onerosas, mas também
é certo que ha uma série de formas de aumentar o impacto e reduzir os custos.
Um grande nimero, ou até mesmo a maioria, das barreiras no espago publico e
nos transportes publicos resulta da falta de conhecimento sobre as necessidades
das pessoas com mobilidade reduzida.

A participacao dos utilizadores (incluindo todos os grupos de pessoas com
mobilidade reduzida) no desenvolvimento da estratégia de acessibilidade e do
programa de acessibilidade ajuda a identificar os problemas "reais", a definir as
prioridades certas e a desenvolver uma estratégia. O envolvimento de
representantes de todos os grupos de usudrios no planeamento, implementacao
e avaliacdo € uma estratégia eficaz para evitar erros e medidas corretivas
dispendiosas.

A aplicagao dos principios do Desenho Universal resulta em solu¢des muito
melhores e mais rentaveis do que o desenvolvimento de solugdes especiais que
apenas levam em conta as necessidades de um ntimero limitado de pessoas.

Se os problemas de acessibilidade forem tidos em consideracao desde o
inicio, pode ser obtida uma poupanga significativa. Em muitos casos, a

acessibilidade nao implica nenhum custo extra, quando integrado a partir da
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fase de planeamento, tornando-se mais dispendioso superar barreiras e
melhorar a acessibilidade numa fase posterior do processo.

Ao melhorar a acessibilidade, municipios, cidades e regides podem ajudar os
seus habitantes e visitantes a adotar um estilo de vida mais ativo. Investir na
acessibilidade é uma forma econdmica de enfrentar os desafios atuais e futuros

das alteragdes demograficas, econdmicas e ambientais (Dotter 2015a).
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2.7. Estacionamento

E igualmente necessaria uma politica de estacionamento para reduzir a
utilizagao do automoével no centro das cidades. A oferta de estacionamento
pode, a longo prazo, fomentar o transporte automovel, em especial se for
gratuito. O preco do estacionamento pode assim ser utilizado como
instrumento econdmico. Poder-se-a ter em consideracdo uma tabela
diferenciada que reflita a existéncia limitada de espaco publico e poder-se-ao
criar incentivos como, por exemplo, o estacionamento gratuito na periferia e
precos elevados no centro.

A existéncia de parques de dissuasao (Parké&Ride) atraentes pode constituir
um incentivo para combinar os transportes publicos com o transporte
particular. A ligacao direta a transportes publicos eficientes e de alta qualidade
tem permitido, desta forma, libertar de trafego o interior das cidades, através de
sistemas de transportes integrados (Comissao das Comunidades Europeias
2007).

A gestao estratégica do estacionamento pode, deste modo, dissuadir alguns
utilizadores de automoveis de se dirigirem para locais altamente
congestionados ou durante os horarios de ponta e ainda incentivar o uso de
meios de transporte mais sustentdveis. Considerar as necessidades dos
moradores, assegurar que existam opg¢Oes de viagens de qualidade e
proporcionar educagao sobre os beneficios da gestdo do estacionamento é
crucial para o sucesso da medida.

Uma vez que os automoveis particulares sao usados apenas uma hora por
dia em média, é facil entender o porqué de o trafego estaciondrio necessitar de
uma atencdo especial. Mas construir grandes lotes de estacionamento é
dispendioso e muitas vezes prejudicial para 0 meio ambiente. A abordagem

mais inteligente serd, assim, lidar com o estacionamento de uma forma mais
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eficiente através de uma gestao criteriosa do mesmo. Na verdade, existem
poucas areas de desenvolvimento dos transportes urbanos que possam trazer
tantos beneficios para a qualidade de vida, para a mudanga de comportamento
e para a transferéncia modal como a gestdao do espaco de estacionamento.

As facilidades de estacionamento (tanto na rua como fora da rua) traduzem-
se num custo importante para a sociedade e os conflitos de estacionamento
estio entre os problemas mais comuns dos designers, operadores e
planeadores. Tais problemas podem ser frequentemente ultrapassados, quer em
termos de oferta (poucos espagos estdao disponiveis e mais devem ser
construidos), quer em termos de gestao (facilidades disponiveis sao utilizadas
ineficazmente e devem ser melhor geridas).

O estacionamento ¢, assim, um componente essencial do sistema de
transportes. O carro médio permanece estacionado 23 horas por dia e usa varios
lugares de estacionamento cada semana. A conveniéncia de estacionamento
afeta 0 modo de chegar aos destinos e, consequentemente, a acessibilidade
geral.

A gestao de estacionamento refere-se a politicas e programas que resultam
num uso mais eficiente dos recursos de estacionamento. Quando
adequadamente aplicadas, essas politicas e programas podem reduzir
significativamente o nimero de lugares de estacionamento necessdrios numa
determinada situagao, proporcionando uma variedade de beneficios
econdmicos, sociais e ambientais. Tomando em consideragao todos os impactos,
uma melhor gestdo é frequentemente a melhor solugdo para problemas de
estacionamento.

O projeto “PUSH & PULL” traduz-se na oferta de uma combinagao de
recompensas ou incentivos e puni¢des para influenciar o comportamento. O
projeto, cofinanciado pelo Programa Energia Inteligente Europa da Uniao

Europeia, com um periodo de vigéncia de 2014 a 2017, visa melhorar a
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mobilidade urbana através da gestao do espago de estacionamento combinada
com medidas de gestao da mobilidade.

Ao introduzir o estacionamento pago, ao aumentar as taxas de
estacionamento, ao reduzir ou restringir o fornecimento de estacionamento ou
ao implementar medidas comparaveis, os condutores de automodveis serao
incentivados para utilizar transportes mais sustentaveis. Simultaneamente,
parte do rendimento gerado pela gestao do espaco de estacionamento podera
ser utilizada para incentivos a promocao de alternativas, atraindo os cidadaos
para o uso do transporte publico, para se deslocarem a pé, ou de bicicleta ou
para outros modos sustentaveis.

De uma gestao eficaz do estacionamento resulta que menos condutores
andem a procura de espacos para estacionar, pois os congestionamentos
causados pela procura de estacionamento nao sé leva a custos adicionais para
os proprios condutores, mas também tem impactos negativos para a sociedade
em geral, como o aumento da poluigao, ruido e acidentes.

Nas duas ultimas décadas, a gestdo de estacionamento tem sido
universalmente reconhecida como uma das formas mais importantes de gerir o
trafego de automdveis nas areas metropolitanas. E essencial para a gestdo da
mobilidade, tanto no sector publico como no privado e pode incentivar a
utilizagao de alternativas aos automdveis. Se a gestao de estacionamento nao é
introduzida, isso significa mais congestionamento, residentes insatisfeitos, uso
menos eficiente do espago publico e uma ameaga para a economia local.

Depois de décadas a ser considerado um tema menor, tanto no planeamento
urbano como no transporte, o estacionamento é agora reconhecido como um
dos instrumentos mais importantes e eficientes para gerir o uso do automovel.

Contudo as praticas atuais de planeamento de estacionamento sao ainda
ineficazes, resultando num excesso de estacionamento, num aumento do

trafego de automovel e em destinos mais dispersos.
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A maioria das estratégias de gestao de estacionamento tém tido modestos
impactos individuais, reduzindo as necessidades de estacionamento em 5 a 15
por cento, embora estes impactos possam, no seu conjunto, proporcionar mais
beneficios. Um programa de gestdao de estacionamento abrangente, que inclua
uma combinacdo adequada de estratégias de custo-beneficio, pode geralmente
reduzir a quantidade de estacionamento exigido num destino em 20 a 40 por
cento, proporcionando assim beneficios sociais e econdmicos adicionais.

As solugdes de gestao agora equacionadas representam uma mudanca em
relagdo as praticas correntes e, por conseguinte, varios obstaculos devem ser
superados para que a gestdo de estacionamento seja implementada o mais
eficazmente possivel. As praticas atuais de planeamento baseiam-se no
pressuposto de que o estacionamento deve ser abundante e fornecido
gratuitamente, com 0s custos suportados indiretamente, incorporados nos
custos da construgao ou subsidiados pelos governos.

As normas de estacionamento atuais tendem a ser aplicadas genericamente,
com diminuta consideracao das questdes demograficas, geograficas e de
praticas de gestao que podem afetar requisitos de estacionamento. A gestao do
estacionamento exige mudar o panorama atual, o zoneamento e as praticas de
design. Isso exige que os decisores politicos e o0s responsaveis pelo
planeamento, bem como o publico em geral, mudem a forma de pensar sobre
problemas e soluc¢des de estacionamento e se familiarizem com todas as
estratégias de gestdo de estacionamento disponiveis e com os beneficios que
delas podem decorrer. Exige-se agora que instituicoes e organizacgoes trabalhem
em conjunto, como por exemplo através de associacoes de gestao de
transportes, através de outras atividades para melhorar a aplicagao e lidar com
impactos potenciais.

O modelo cldssico assume que o estacionamento deve ser abundante e

gratuito na maioria dos destinos, esforcando-se assim por maximizar a oferta e
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minimizar o preco. Este modelo pressupde que os lotes de estacionamento
quase nunca devam estar cheios, que o0s custos das instalacoes de
estacionamento devam ser incorporados nos custos dos edificios ou subsidiados
pelos governos e que cada destino deva satisfazer as suas proprias necessidades
de estacionamento.

O novo modelo, por outro lado, esforca-se para fornecer o estacionamento e
precos ideais. Considera-se a oferta em demasia tdo prejudicial como a pouca
disponibilidade, e os precos que sao demasiado baixos tao prejudiciais como os
demasiado elevados. Neste modelo nao se procura também utilizar as
facilidades de estacionamento de uma forma eficiente, considerando a
existéncia de lotes cheios aceitavel, desde que estacionamento adicional esteja
disponivel nas proximidades e que os problemas relacionados com o
estacionamento sejam abordados. Enfatiza-se, neste modelo, a partilha de
estacionamentos entre diferentes destinos e favorece-se a cobranca dos custos
de estacionamento diretamente aos usudrios, proporcionando-se recompensas
financeiras as pessoas que reduzem a procura de estacionamento.

O novo modelo reconhece que as condigdes de transporte e de uso dos
terrenos evoluem de forma a que as praticas de planeamento de estacionamento
precisem de ajustes frequentes. O mesmo modelo inverte o 6nus da prova,
permitindo que novas abordagens sejam implementadas até que a sua eficacia
seja comprovada. Além disso, o modelo clédssico resulta em "prever e fornecer",
no qual as tendéncias passadas sao extrapoladas para prever a procura futura,
que os planeadores entao tentam satisfazer. Isso muitas vezes cria uma profecia
auto-realizdvel, uma vez que a oferta de estacionamento abundante aumenta o
uso do veiculo e a expansdao urbana, fazendo com que a procura de
estacionamento e o fornecimento de estacionamento continuem a aumentar

(Dotter 2015Db).
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2.8. Sistemas de Transporte Inteligentes

A proporcao da populacdo mundial que vive em dareas urbanas continua a
aumentar mais rapidamente do que a capacidade das estradas, do transporte
ferrovidrio e de outros tipos de transporte. No entanto, nem sempre é possivel
criar capacidade ao construir mais infraestruturas, desempenhando, por
conseguinte, a tecnologia um papel crucial na mudanca do modo como
viajamos.

A era digital j& comegou e a tecnologia trouxe-nos telefones inteligentes,
planeamento em tempo real, dados de trafego abertos e servico ao cliente. Pela
primeira vez, o passageiro agora tem mais informagdes do que o operador
(Goodall et al. 2015).

O desenvolvimento e a implantacao de Sistemas de Transporte Inteligentes
aumentaram consideravelmente na ultima década. Tal tem sido apoiado pela
disponibilidade generalizada de tecnologia mdvel com um Sistema de
Posicionamento Global (GPS) e pelas conexdes de alta velocidade a Internet. Os
passageiros podem aceder a informagdes em tempo real sobre qualquer
transporte, em qualquer lugar e a qualquer momento.

Devido aos recentes avangos tecnoldgicos, um numero crescente de
passageiros tem agora acesso a informagOes de viagens e trafegos em tempo
real. A penetracao no mercado de smartphones, com conexao a internet mével,
cresceu drasticamente, sendo agora ao mesmo tempo, os veiculos de transporte
publico normalmente equipados com um Sistema de Posicionamento Global
(GPS) e internet movel. Este facto permitiu aos operadores de transportes
publicos acompanhar o progresso dos veiculos em tempo real e possibilita a

obtencao imediata de informacao sobre os veiculos, tais como a sua localizacao
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e a respetiva velocidade. Através do processamento inteligente e do
desenvolvimento de servigos de facil utilizacdo, é agora possivel informar
diretamente os utentes sobre o estado atual dos servigos, incidentes e atrasos.

Os sistemas de transporte, incluindo os sistemas de transportes publicos,
estao sujeitos a perturbagdes causadas pela tecnologia, erros humanos e factores
externos. Ao informar-se os utilizadores e passageiros em tempo real, é possivel
melhorar o nivel de qualidade do servico, tornando os transportes publicos
mais atrativos e favoraveis aos passageiros.

O principal elemento de informagdo, em tempo real, para os transportes
publicos é a utilizacao de sistemas interligados para fornecer informacao
personalizada e aconselhamento sobre transportes publicos. A informacao em
tempo real proporciona melhores escolhas entre diferentes alternativas e reduz
a incerteza para os utentes, tais como, os passageiros de transporte publico
novos ou pouco frequentes e as pessoas com mobilidade reduzida.

As cidades CIVITAS trabalham a informagao em tempo real sobre os utentes
rodovidrios através da temadtica dos transportes. O desenvolvimento
tecnoldgico recente mais importante é possibilidade de fornecer informacoes,
através de painéis, para dispositivos pessoais como os telemdveis.
Simultaneamente, as pessoas que planeiam as viagens tornaram-se mais
avancadas, cobrindo areas mais amplas e mais meios de transporte. Isto torna
possivel planear rotas para viagens de porta em porta, usando meios multiplos,
e mesmo atravessar fronteiras nacionais. Acresce que o aumento do poder de
computacdo reduziu o tempo necessario para fornecer informagdes e aumentou
as opgoes e alternativas disponiveis aos clientes (Gorris 2016).

Tornar possivel um sistema de transporte dinamico e multimodal exige
também uma mudanga por parte de quem controla as informagoes e da forma

como estas sao compartilhadas. Para os usudrios entenderem as opgoes e
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tomarem decisoes rdpidas, hd necessidade que os mesmos tenham acesso a
informagdes livremente partilhadas e atualizadas.

Dentro das cidades, o movimento do "open data" estd a pressionar as
empresas de transporte publico a disponibilizarem os dados gratuitamente,
num formato amplamente utilizavel, para que as pessoas possam desenvolver
rotas, agendas e outros aplicativos a partir de tal modo. O objetivo é claro: os
dados de transporte precisam de ser fornecidos num ambiente aberto.

Hoje em dia, nas dreas urbanas, as pessoas conseguem utilizar os seus
dispositivos moveis para, apds identificarem o destino para onde pretendem ir,
estes dispositivos apresentarem todas as opg¢Oes possiveis, atualizadas e em
tempo real. Caso o utilizador tenha automovel particular, a melhor rota é-lhe
apresentada, sendo igualmente fornecida informagao sobre as condi¢des de
transito e estacionamento, entre outros. Se o utilizador pretender movimentar-
se através de transportes publicos, também existem aplicagdes nos dispositivos
moveis que calculam qual a melhor rota e quais os metros e autocarros em
funcionamento, hordrios e paragens.

Uma série de aplicativos mdveis, tais como o “Citymapper”, estao "tornando
as cidades mais faceis usar". Alguns, como o “Google Maps”, podem até mesmo
desenhar rotas a nivel nacional.

Redes de transporte integradas e inteligentes irdao assim detectar a procura,
medir o desempenho e monitorizar as condi¢gdes dos ativos fisicos. Os sistemas
inteligentes respondem em tempo real para gerir a capacidade e prever e evitar
interrupgoes.

Num mundo hiper-conectado, o poder exponencial de uma rede reside nas
suas conexdes. Para quem planeia os transportes, a integracao ¢ fundamental e
fazer os movimentos de forma mais facil possivel significa ligar as redes de
transporte para que a transicdo de um modo para o outro ndo seja incomoda.

Da mesma forma, a interconexao de tecnologia e dados permite-nos criar
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sistemas inteligentes capazes de responder em tempo real as exigéncias dos
passageiros e as condi¢Oes externas e de prever e evitar interrupcdes para os
passageiros.

A combinagao ou fusdao de multiplas fontes de dados também tem
implica¢Oes para os operadores de transportes, os quais frequentemente tém de
confiar em dados incompletos para monitorizar e prever o estado da sua rede.
Ao fundir conjuntos de dados pode-se criar uma imagem mais precisa e mais
rica das suas operagOes e correlacionar o funcionamento dos servigos com as
intervengdes que os mesmos adotam.

Movimentos de clientes, tweets e mensagens representam valiosas fontes de
dados por direito préprio. Permitem aos operadores de transportes conhecerem
os clientes, comunicarem com eles e compreenderem as suas preferéncias e
reclamacgoes. O potencial dos planeadores de transportes para usar os dados
dos clientes para entender melhor a procura dos seus servigos € incomparavel.

Tal facto ird transformar a capacidade de alguns operadores, que raramente
sdo capazes de coletar qualquer informacao sobre os passageiros, para conhecer
melhor os clientes. Quando os clientes optam por ser identificados e
contactados pelos operadores de transporte cujos servicos utilizam, beneficiam
de uma melhor experiéncia de utilizacao.

Na era digital, os bilhetes sao coisa do passado. Esta revolucdo esta a
influenciar toda rede de transporte as viagens “ticketless” sao agora comuns,
nado apenas na industria aérea, mas cada vez mais para servicos de metro e
portagens rodovidrias. A mudanga exponencial na industria de pagamentos
digitais permitird viagens mais espontaneas, onde os passageiros nao precisam
de definir o seu destino antes de partir.

A maioria dos operadores de transporte ndao sabe quem compra os seus
bilhetes, mas, a medida que se avanga para a emissao de bilhetes online e

movel, os clientes irao fornecer a sua identidade na compra de bilhetes para
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simplificar o processo de pagamento. Estes dados do cliente fornecerao
informagOes preciosas para permitir que os operadores recompensem 0s
clientes e oferecam opcgOes personalizadas de viagem, também podendo ser
usado para otimizar a capacidade instalada e impulsionar o crescimento da
receita.

Com o desenvolvimento da tecnologia movel e da "Internet das Coisas",
novos mecanismos de precos dinamicos, que teriam sido inconcebiveis ha
apenas uma década, sdao agora possiveis. Tal permite que os pregos sejam
baseados em varidveis como a hora do dia, o congestionamento da estrada, a
velocidade, a ocupacdo e até mesmo a eficiéncia de combustivel e as emissoes
de carbono. Ao atribuir precos distintos a diferentes estradas ou rotas de
transito, com base em condi¢des de ultima hora, as cidades podem desviar os
veiculos e os passageiros para rotas mais econdmicas, bem como receber o
pagamento para compensar os custos referentes a manutencao de estradas ou
sistemas.

A automacao, até certo ponto, nao é novidade no transporte. O erro humano
€ a maior causa de danos e morte em todos os sistemas de transporte. Os
avancos na tecnologia tém sido aproveitados para aumentar a seguranga em
sistemas de sinalizagao e aplicagdes automoveis, nos proximos vinte anos, esta
poderd, traduzir-se na poupanga de milhdes de vidas em todo o mundo.

Hoje, a automacdo é baseada na ciéncia e na engenharia. No entanto, a
medida que avancamos para maiores graus de automagdo, a ldgica da
engenharia pode ser interrompida pelo potencial exponencial oferecido pelas
tecnologias cognitivas. A capacidade dos sistemas de transporte aprenderem
continuamente, tomarem decisdes em tempo real com base em vastas
quantidades de informacdo e também preverem e anteciparem com

antecedéncia, conduzir-nos-ao a era autonoma.
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Os avangos tecnoldgicos estdo a reinventar a experiéncia de viagem. No
mundo automodvel, os condutores sdao, na verdade, transformados em
passageiros e outros meios de transporte sdo frequentemente controlados
automaticamente.

A capacidade cognitiva também transformara a forma como os veiculos
autonomos antecipam e reagem aos perigos e aos diferentes cendrios de
transito. As matrizes de sensores e camaras darao ao veiculos uma visao de 360
graus e permitirdo que este analise a faixa de rodagem. Esta informagao
permitird que os automdveis possam “ver e sentir” de uma forma que os seres
humanos nunca o poderiam alcangar ao conduzir. Tal facto permitira aos
veiculos tomarem decisdes inteligentes sobre cada situacdo com que depararem.

Atualmente, uma série de fabricantes de automoveis investem significamente
nesta tecnologia cognitiva, incluindo a Volvo, a Audi, a Nissan, a Tesla, a BMW
e a Mercedes Benz. O poder cognitivo do conhecimento, combinado com todas
as milhas conduzidas, equipara veiculos com a experiéncia de antecipar
praticamente qualquer cenario. A medida que cresce o ntimero de veiculos e a
distancia percorrida, os dados capturados e a experiéncia acumulada
aumentarao exponencialmente

Os seres humanos sao a maior razao para acidentes de transporte. Maior
automacao de veiculos reduzira acidentes. O desenvolvimento de sensores
avancados permitird que os veiculos mantenham a distancia de seguranga,
velocidade e percurso 6timos, enquanto também monitorizam as condigOes

externas em tempo real (Goodall et al. 2015).
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Capitulo 3- Caso do Porto

Apos a exposicao do conceito de mobilidade inteligente e do seu
enquadramento Institucional na Unidao Europeia, bem como das principais
componentes da mobilidade, importa agora relatar a realidade da mobilidade
na cidade do Porto.

Neste capitulo serd apresentada a cidade do Porto através de uma breve
caracterizagao geografica e demografica, sendo igualmente enunciadas as
tendéncias de mobilidade na cidade.

Para além da descricao da cidade, serao também analisadas varias medidas
implementadas no Porto, durante a vigéncia do Consorcio CIVITAS ELAN.
Este destaca-se, desde logo, devido a importancia que as a¢des realizadas no
ambito do mesmo tiveram para o Porto quando esta foi uma cidade de
aprendizagem. O grande impacto na mobilidade e na forma como os cidadaos
assumem o seu papel como utentes, traduziu-se num maior envolvimento
destes tultimos no desenvolvimento das politicas de transporte.

Por ultimo, serdo descritas na parte final deste capitulo as tultimas agOes

desenvolvidas pela Camara Municipal do Porto até ao inicio do ano de 2017.
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3.1 Porto

O Porto é conhecido como a "cidade das pontes”, pelas seis estruturas
existentes que ligam as duas margens do rio Douro. Como uma das cidades
mais antigas da Europa, € rica em tradigao.

A Universidade do Porto, € uma das maiores e mais prestigiadas institui¢oes
académicas do pais. No total, o Porto alberga 60 mil estudantes universitarios.
A cidade é também o centro de uma regiao altamente industrializada.

A medida que as pessoas se deslocaram cada vez mais do centro para a
periferia, surgiram novos padrdes de mobilidade. Estes sao caracterizados por
viagens mais longas e de maior expansao urbana, o que causou sérios
problemas de congestionamento nos principais pontos de entrada e saida da
cidade.

O automodvel destaca-se como o principal meio de transporte, com uma
quota de 43 por cento, comparando-se com a uma parcela modal de 25 por
cento para transportes publicos e de 32 por cento para o andar a pé. No
passado, a politica de transportes centrou-se essencialmente na extensao da
capacidade rodovidria, mas a presente maior preocupacao refere-se a melhoria
do sistema de transportes publicos. O novo sistema de metro é visto, em
particular como um elemento fundamental do sistema de transportes (ELAN

2012).
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3.2 CIVITAS ELAN no Porto

O projeto CIVITAS ELAN ¢é o resultado de um intenso processo de
cooperagao e intercambio, durante o qual as cidades de Ljubljana, Gante,
Zagreb (como cidades lideres), Brno e Porto (como cidades de aprendizagem)
desenvolveram um plano de trabalho comum para a iniciativa CIVITAS. Com
base no Acordo de Cooperagao celebrado pelos Presidentes dos Municipios das
cinco cidades, foi acordada uma declaracao de missao comum para a CIVITAS
ELAN: "mobilizar" os cidadaos, desenvolvendo, com o seu apoio, solugdes de
mobilidade limpa para as cidades vitais e garantindo a saude e as
acessibilidades para todos.

O corredor da Asprela, no norte da cidade do Porto, é uma das areas de mais
rapido crescimento da cidade na ultima década, principalmente devido ao
crescente numero de instituicbes de ensino existentes nessa zona. Um dos
principais hospitais do Porto, o Hospital de Sao Joao, estd igualmente localizado
nesta area, bem como varias faculdades de Universidades e de Institutos
Politécnicos. No total, existem cerca de 50 mil pessoas que entram diariamente
nesta area para trabalhar e estudar, resultando em mais de 100 000 viagens por
dia de trabalho. Esta drea é também um ponto de entrada importante para os
transportes publicos e privados em direcdo ao centro da cidade.

Este facto suscitou graves problemas de mobilidade associados aos niveis de
estacionamento ilegal e de congestionamento do trafego, o que acontece apesar
da oferta razoavel de transportes publicos (autocarros e metro).

Acredita-se, porém, que os padrdes de procura exclusivos e as caracteristicas
socioldgicas dos usudrios locais (jovens, altas qualificacdes) facilitem a
implementacao de solugdes de mobilidade inovadoras.

O primeiro pacote integrado de medidas “Desenvolver um sistema de

transporte eficiente” contém todas as medidas que foram implementadas
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fisicamente na drea da Asprela. Novos servigos de transporte, renovacgao da
infraestrutura da rede de transportes e novas estratégias de transporte e gestao
do trafego, foram medidas adotadas a fim de melhorar a oferta do sistema de
transporte multimodal. Os seus principais objectivos traduziram-se na redugao
do nivel de congestionamento e do consumo de energia.

A medida 1.5 “autocarros leves” teve como objetivo principal implementar
uma tecnologia inovadora para fabricar autocarros leves, usando materiais
compdsitos reforcados com fibras leves que atendam aos rigidos requisitos de
alto desempenho estatico e dindmico e ainda para obter energia, usando
residuos de biodiesel.

O parceiro Sociedade de Transportes Coletivos do Porto (STCP) foi o
responsavel pela operacao de transporte.

Algumas das atividades de divulgacao foram realizadas pela Faculdade de
Engenharia da Universidade do Porto (FEUP), tais como: entrega de flyers nas
principais institui¢des e perto das paragens transportes publicos, informacao
sobre o servico exibido na “Mobility shop” e media.

O plano original consistia no uso de biodiesel nos veiculos, mas devido a
diversos obstaculos, fundamentalmente burocraticos, essa opgao foi alterada
para o uso de diesel normal.

O impacto das medidas observado, foi uma reducao consideravel de todos os
poluentes, que ocorreu devido a redugao do peso do veiculo. De acordo com
uma pesquisa efetuada, 27 por cento dos usudrios de autocarro sao novos
usudrios de transportes publicos e encontram-se satisfeitos com as medidas
implementadas.

Por sua vez a aplicacdo da medida 3.5, “Planeamento integrado da
acessibilidade no bairro da Asprela”, resultou na renovacao das infraestruturas
multimodais de redes de transportes. Também foi desenvolvido um plano de

mobilidade com novas estratégias de transporte e gestao do trafego.
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Foram introduzidos elementos especificos no ambito das medidas conexas:
novas paragens de transportes publicos para os utilizadores dos autocarros e
instalagdes para ciclistas (por exemplo, estacionamento) para o sistema de
aluguer de bicicletas.

Um plano geral de intervencao foi desenvolvido pela Faculdade de
Engenharia da Universidade do Porto, com a colaboragao de outros parceiros,
considerando medidas em todos os meios de transporte (carros, autocarros,
bicicletas e pedestres) numa perspectiva abrangente de planeamento de
transportes. Na avaliacdo e selecao do plano de circulagao foram utilizadas
ferramentas de modelagem para escolher as solugdes técnicas mais eficazes
para serem implementadas.

As agdes propostas neste plano foram concebidas, com foco, principalmente,
na construcao de uma rede de ciclovias, no aumento da largura dos passeios
(para pedestres), na melhoria da acessibilidade as passagens de pedes, na
melhoria da sinaliza¢do de transito e na priorizagao dos transportes publicos.

Os impactos observados traduzem-se na diminuicdo da congestao de
transito, reduzindo-se o tempo médio de viagem em 17 por cento, a um
aumento em 27 por cento da velocidade e diminuindo o atraso médio em 31 por
cento e o tempo parado em 41 por cento. Para o periodo de pico da tarde, o
tempo médio de viagem diminuiu 29 por cento, a velocidade aumentou em 39
por cento, o atraso médio aumentou em 48 por cento e o tempo parado
diminuiu 42 por cento. Todos os indicadores ultrapassaram significativamente
os seus valores-alvo (pelo menos trés vezes mais).

No ambito da medida 6.4 “Agéncia de Mobilidade Flexivel”, foi criada a
“Mobility Shop”, através da qual se visa proporcionar uma oferta atrativa de
servicos inovadores de mobilidade sustentavel, tais como, o aluguer de

bicicletas, o “carpooling” e a “DRT” (Demand Responsive Transport).
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A agéncia “carpooling” é apoiada por uma plataforma web e um féorum web,
0s quais permitem aos respetivos usudrios encontrar outros usudrios para uma
deslocagao conjunta e compartilhar as experiéncias com o sistema.

Foi realizado um estudo e feita uma analise da utilizacao de novas solucdes
de transporte na area da Asprela, para periodos com procura dispersa e por
pequenos grupos especificos de utilizadores com requisitos especiais, que nao
podem ser suportados pelos servigos regulares de transporte. De tal analise
resultou a implementagao de um servigo “DRT” para o servigo de autocarro
noturno na 4area, conectando os dois principais centros académicos. Os
usudrios-alvo foram os estudantes que, geralmente, viajam a noite para estudar
ou para participar nas atividades noturnas da cidade. Estes servicos foram
promovidos através de campanhas de marketing especificas, com apoio oficial
do Municipio do Porto e apoio logistico da “Mobility Shop”.

Por sua vez, o processo de negocia¢do para o sistema de aluguer de bicicletas
falhou devido ao facto de a medida ndo ter financiamento e haver
impedimentos legais sobre a concessao de publicidade relativa as empresas de
aluguer de bicicletas para apoiar o sistema economico.

O pacote integrado 2 “Promover a utilizacdo eficaz de transportes
sustentaveis” contém todas as medidas relativas a divulgagao dos servigos de
transporte, a fim de influenciar o comportamento da procura e de melhorar o
servigo dos transportes publicos.

Os novos servigos de transporte sao a Mobility shop, o site da Loja de
Mobilidade, o “Infoboard” (LCD com informacao sobre os transportes ptiblicos)
e 0 “"MOVE-ME” (aplicagao para dispositivos de Internet).

A medida 4.14 “The Mobility Shop” consistiu assim na implementacao de
uma Loja de Mobilidade local, dentro da area da Asprela. A “Mobility Shop” é
responsavel por fornecer informagao sobre transportes publicos a populacao

local, apoiar servigos de mobilidade inovadores como o aluguer de bicicletas, o
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servico de autocarros DRT e o servico de autocarros. Sendo o simbolo do
projeto CIVITAS-ELAN, foram desenvolvidas campanhas de marketing que
proporcionam as pessoas informagoes sobre mobilidade e, a0 mesmo tempo,
funcionam como um observatorio constante dos problemas de mobilidade na
area. Neste ambito, também foram organizadas vdrias atividades de
envolvimento dos cidadaos, tais como eventos e distribuicao de folhetos e
questionarios.

No ambito da medida 8.8 “InformacOes de mobilidade movel”, foi
desenvolvida uma ferramenta de decisao de suporte para ajudar as pessoas a
planearem a sua prdpria mobilidade nos transportes publicos, com base em
informagao, em tempo real, dos respetivos hordrios, disponibilizada por
diferentes operadores cujos servicos estdao disponiveis na Asprela. O sistema
geral resulta de um projeto que integra diferentes tecnologias de varios
operadores de transporte publico e é denominado “IMS - Information for
Mobility Support”. Os usudrios podem aceder a esta ferramenta através dos
seguintes meios:

e Nos ecras LCD colocados dentro de duas instituicdes da drea de Asprela
(no Hospital de Sao Joao e na Faculdade de Medicina) é exibido um
mapa da drea coberta pelos servigos de transportes publicos, assim como
nas paragens de autocarro dos diferentes meios de transporte.

e No MOVE-ME, aplicativo para Smartphone (Android) ou qualquer
dispositivo com internet, é permitida a interacdo, podendo o usuario
procurar a melhor combinagao de transporte do local de partida, que
pode nao ser o local atual, e obter informagoes atualizadas sobre as
partidas proximas e seus destinos finais.

As informacgdes exibidas nestas ferramentas dizem respeito aos horarios, as

rotas, aos destinos, as paragens e aos tempos de espera para o proximo servigo,
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todos com base em tempo real e informagdes planeadas (caso os dados em
tempo real nao estejam disponiveis).

Ap0s a implementagao da medida, foram distribuidos panfletos, adesivos e
cartazes durante a campanha de marketing com o intuito de divulgar os
servigos. Durante a operacao foram organizados novamente questionarios para
reunir a opiniao dos utilizadores sobre os sistemas e sua eficacia. Um contacto
de e-mail também estava visivel nos servigos de informacgoes a fim de que os
utilizadores pudessem relatar problemas e dar o seu feedback.

Mas outras medidas para além das incluidas nos pacotes integrados, foram
implementadas. Por ora, destaca-se a medida 2.10 “Planeamento Participativo
para o Novo Intercambio Intermodal”.

No ambito desta medida, os trabalhos de planeamento e preparagao
centraram-se na investigacao de informagoes relevantes, no estabelecimento de
requisitos em design de intermodalidade dos transportes no planeamento
participativo, envolvendo todas as partes interessadas. Os requisitos expressos
pelas partes interessadas apresentam um forte énfase aos transportes urbanos
limpos, o que, geralmente, ndo é considerado nestes estudos. Tais requisitos
dizem também respeito a acessibilidade a pé, a problemas com bicicletas, a
esquemas de parques e passeios e a logistica para novos combustiveis (por
exemplo, disponibilidade de espagco ou estacdo de abastecimento). A
consideracao da dimensao financeira do projeto aponta para a importancia da
sua viabilidade econdémica, aspeto muitas vezes negligenciado nas anteriores
experiéncias portuguesas na matéria.

Como resultado, o projeto conceptual foi desenvolvido para a
implementacao desta infraestrutura dentro do corredor do estudo.

A CIVITAS ELAN deu assim um grande impulso as questdes da mobilidade
e dos transportes. Os decisores politicos e os cidaddos estdo agora muito mais

cientes destas questdes e mais dispostos a mudar os seus habitos de deslocagao.
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Para tal, contribuiram as campanhas inovadoras e a elevada visibilidade das
medidas tomadas.

A CIVITAS ELAN estimulou a antecipagao de medidas que tinham estado
antes na agenda, mas que ndo tinham tido apoio politico suficiente, como a
ciclovia na Asprela. Esta iniciativa também funcionou como motivador e
catalisador ao reunir 15 operadores de transporte publico, para possibilitar o
fornecimento de informagdes de viagem através de um aplicativo smartphone.

A visibilidade e os bons resultados, apoiados pela correspondente avaliacao,
fizeram surgir novas empresas de transportes para se juntarem a “MOVE-ME”,
tendo outras cidades demonstrado interesse nesta aplicacao.

A recém-criada Agéncia de Transporte Metropolitano da Regido do Porto
promovera ainda mais os resultados da CIVITAS e podera assumir a gestao das
medidas selecionadas, tais como a Loja de Mobilidade e o desenvolvimento da
intermodalidade de transportes.

As agoOes realizadas e os resultados da sua avaliagao sao uteis também para
apoiar a continuidade de algumas medidas a tomar apds a CIVITAS e a
utilizacao de novas abordagens no desenvolvimento e implementacao de novas
politicas de transportes, nomeadamente o envolvimento das diferentes partes
interessadas.

Antes da iniciativa CIVITAS ELAN, o envolvimento dos cidadaos era
diminuto dentro da administracdao ptblica. A participacdao do publico do Porto
esta ainda longe de estar enraizada. Os cidadaos ndo sé nao estao acostumados
a expressar as suas opinioes, mas rejeitam essa possibilidade. A iniciativa
CIVITAS ELAN constituiu assim uma oportunidade importante para envolver
os cidaddos e para alterar a indiferenca tradicional em relacdo a estes processos.
Desde o inicio da iniciativa tal indiferenca estd a esbater-se gradualmente.

Acresce referir que os principais objectivos do envolvimento dos cidadaos do

Porto traduziram-se na satisfacdo das suas necessidades em matéria de
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disponibilidade e acessibilidade a informagdes sobre a gestao publica e o
investimento nos transportes, no aumento do interesse e na promocao do
debate publico sobre as questdes de mobilidade sustentdvel e na comprovacao
de que a participagdo publica nos processos decisorios € possivel na realidade
portuguesa, tendo claras vantagens que permitem melhores solugdes para a

cidade (Engels et al. 2012).
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3.3 Ultimas Acdes

A Camara do Porto apresentou resultados da sua politica de mobilidade no
final do ano 2016, enunciando as ultimas iniciativas adotadas.

Foi destacada a instalacdo de passadeiras com sinalizacdo LED e o
rebaixamento dos passeios, o aumento do numero de quilometros de
sinalizacdo horizontal pintada anualmente e a melhoria da iluminagao publica
pela substituicao de 2.483 lumindrias em vias estruturantes, com a instalacao de
lampadas LED, estando em curso a substituicao de mais 500.

Sao ainda fatores de promogao do conforto rodovidrio e da sustentabilidade
da cidade, a autorizagao, pioneira no Porto, da circulacdo de motociclos nas
faixas dos autocarros e a criagio do servico “Move Porto”, no qual é
disponibilizado Metro 24 horas aos fins-de-semana e nas vésperas de feriados
na época alta de turismo.

O Porto possui hoje cerca de seis mil lugares de estacionamento com
parcoémetros, contra mais de 50 mil em Lisboa. Contudo, este ano, foi decidida,
a pedido dos moradores da cidade, a expansao a toda a cidade sistema de
parcometros. A medida é também considerada como sendo "amiga dos
moradores”, j& que, por apenas 25 euros/ano, poderao estacionar a viatura, na
sua respetiva zona de residéncia, sem custos adicionais.

A pressao sobre a via publica tem aumentado de forma significativa nos
ultimos dez anos. Segundo os Censos 2011, entravam na cidade diariamente
cerca de 65 mil carros e la permaneciam durante todo o dia, enquanto apenas
cerca de 10 mil saiam da cidade para outros municipios. Esta realidade cria uma
enorme pressao sobre a via publica e sobre factores como a poluicao, o desgaste
e o estacionamento. Estes veiculos ndo pagam impostos na cidade, deixando

IUC e IMI (dos seus proprietarios) noutros concelhos. A protecao dos
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moradores e necessidade de criar recursos que compensem a cidade pela
intervencao acrescida na via publica € crucial.

Os comportamentos anticivicos sao também dos principais adversarios da
politica de mobilidade da Camara Municipal do Porto. Em primeiro lugar,
porque nao existe uma censura publica sobre os que desrespeitam de forma
reiterada os restantes cidadaos e a autoridade, estacionando em segunda fila,
em locais proibidos e sobre os condutores que circulam desregradamente na
cidade. A politica de estacionamento pago a superficie é fulcral na estratégia de
mudanca de habitos e vicios. Contudo, nao ¢é suficiente. A atuagao das
entidades policiais é, por isso, fundamental.

A Camara do Porto estd a implementar a ado¢ao de uma politica/estratégia
de mobilidade e intervencdo na via publica coerente e promotora do transporte
publico e da seguranga rodovidria. Os primeiros resultados constituem
indicadores positivos, sobretudo quanto a sinistralidade nas zonas onde a
Camara interveio de forma mais radical. Ao nivel de toda a cidade, verifica-se
uma estabilizacdo do namero de colisdes e atropelamentos, com tendéncia clara
para decrescer de forma significativa na gravidade dos acidentes (Porto 2017).

Neste ambito cumpre salientar a criagdo do Andante e a sua gestao pelo
“Agrupamento- Transportes Intermodais do Porto”. Com o objetivo de
promover a implementacao da intermodalidade nos transportes publicos da
Area Metropolitana do Porto (AMP) e da Trofa, foi constituido, em 20 de
dezembro de 2002, pela Metro do Porto, SA, pela Sociedade de Transportes
Colectivos do Porto, SA e pela empresa “Caminhos de Ferro Portugueses, EP”
um Agrupamento Complementar de Empresas com a denominagao de
“Transportes Intermodais do Porto, ACE” (TIP).

Destaca-se ainda o “Telpark”, ou seja, o pagamento do estacionamento por
telemovel, permitindo este sistema gerir o estacionamento desde qualquer local,

tanto para alterar o tempo de estacionamento como para proceder ao seu
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pagamento. Este servico é rdpido e comodo, ja que nao obriga a ter moedas
para pagar o estacionamento, dando a possibilidade de ampliar ou interromper
o tempo selecionado e de saldar, na sequéncia de avisos de pagamento se tiver
optado por pagamento posterior, permitindo assim gerir o pagamento de todos
os veiculos pretendidos (EMPARK n.d.).

Destaca-se ainda a Sociedade de Transportes Coletivos do Porto (STCP), que
assume um papel fundamental na qualidade ambiental do espaco urbano onde
atua. O compromisso de contribuir para um futuro sustentavel incentiva a
melhoria continua, minimizando os seus impactos ambientais, através do
investimento nas instala¢des e nos equipamentos de solug¢des tecnologicamente
eficientes, de forma a promover a reducdo progressiva da poluicio e do
consumo dos recursos energéticos e naturais. Sendo que em 2011, 55 por cento
da sua frota alimentada a gas natural (STCP n.d.).

Por ultimo, é de realcar o denominado “MOBILE”, rede de carregamento
inteligente de veiculos elétricos, disponivel em todo o territdrio nacional e
acessivel a todos os utilizadores. Centrada no utilizador e compativel com todas
as marcas de veiculos, a rede MOBLE permite repor os niveis de energia
mediante a utilizagao de um cartao de carregamento.

Mais do que um conjunto de postos de carregamento, a tecnologia da rede
MOBLE permite ao utilizador localizar e selecionar locais de carregamento,
planear trajetos e avaliar o estado de carregamento do seu veiculo.

A qualquer momento, o utilizador pode consultar o seu histérico de
abastecimentos, com informacdes sobre a durac¢ao e o niimero de carregamentos
efectuados, locais de abastecimento utilizados e quantidade de energia
consumida. Ao analisar a sua fatura de mobilidade, o utilizador tem a
possibilidade de optimizar os seus consumos. Os cinquenta pontos de
carregamento rapido estdao colocados nas vias de circulagao, assim como em

zonas estratégicas que assegurem carregamentos de emergéncia.
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Existem varios incentivos a utilizacao de veiculos eléctricos: a isencao do
pagamento do ISV (Imposto sobre Veiculos) e do IUC (Imposto Unico de
Circulagao). Acresce que a aquisi¢ao de veiculos eléctricos permitird realizar
deducoes em sede de IRC (Imposto sobre o Rendimento de Pessoas Coletivas).
As despesas com veiculos elétricos estao isentas da tributagao autébnoma que se
aplica aos veiculos de empresa. Esta isengao nao se aplica nem no caso de

veiculos hibridos nem no caso de motores de combustao (MOBI.E n.d.).
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Capitulo 4- Casos CIVITAS

Metodologia e Objetivos

O trabalho apresentado € de natureza exploratoria, com uma abordagem de
analise puramente qualitativa, com o intuito de melhorar a mobilidade
inteligente urbana de pessoas na cidade do Porto, através da inovacdo no
dominio dos transportes terrestres baseado em casos CIVITAS.

Neste capitulo sao apresentados quatro casos de sucesso da iniciativa
CIVITAS, tendo estes sido utilizados para a elaboracao de uma andlise de
benchmarking na cidade do Porto.

ApoOs a pesquisa e andlise de varios casos de cidades onde foram
implementadas medidas inovadoras de mobilidade urbana através do iniciativa
CIVITAS, foram selecionados quatro casos de sucesso de cidades com
caracteristicas geograficas e demograficas similares as da cidade do Porto,
sendo certo que tais solu¢oes de melhoria da mobilidade nessas cidades nunca
foram antes testadas no Porto.

Estes casos foram alvo de uma andlise qualitativa por vérios entrevistados
que exprimiram a sua opinido em relagdo a adaptabilidade das medidas ja
testadas noutras cidades a cidade do Porto e ao seu potencial de sucesso. As
entrevistas realizadas sao de natureza semiestruturada, envolvendo,
principalmente, questdes abertas por forma a uma maior flexibilidade e
oportunidade de recolher as percepgoes dos entrevistados.

E apresentado o caso de Bolonha, mais especificamente, as medidas que
foram implementadas para a diminuicao da libertagao de gases de efeito de
estufa através de veiculos com tecnologias e fontes de energia mais amigas do

ambiente, os incentivos para o aumento de uso de bicicletas e o estimulo das
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pessoas a andarem mais a pé em Gante, as solugdes para melhorar a

acessibilidade em Iasi e uma nova estratégia para descongestionar o trafego

dentro da cidade através da gestao do estacionamento, em Utrecht.

A selecao dos entrevistados para a elaboragao desta andlise baseou-se

fundamentalmente nos conhecimentos técnicos por estes adquiridos e nas

respetivas experiéncias profissionais na area da mobilidade, tendo sido

privilegiado o seu know-how sobre as novas solugdes nesta drea e sobre a

iniciativa CIVITAS.

Assim, apos uma pesquisa do perfil delineado, foram estabelecidos contactos

com quatro personalidades com papéis relevantes desempenhados na

mobilidade. Os entrevistados foram os seguintes:

Franco Caruso, Responsdvel da Comunicacdo e Sustentabilidade do
Grupo Brisa, que integra a maior empresa de infraestruturas de
transporte em Portugal, sendo o interlocutor atual da Brisa junto da
Camara Municipal do Porto;

Pedro Mourisca, Diretor Executivo da Via Verde Portugal, a qual gere um
sistema de cobranga automatico presente em autoestradas, parques de
estacionamento, restaurantes, postos de abastecimento, parcémetros e
outros servigos;

José Pedro Tavares, Professor do Departamento de Engenharia Civil
(Seccao de Vias de Comunicacdo) da Faculdade de Engenharia da
Universidade do Porto e Diretor do Laboratério de Andlise de Trafego da
mesma Faculdade, o qual desempenhou a funcao de Gestor de Avaliagao
do CIVITAS ELAN, na cidade do Porto;

Joao Neves, Chefe da Divisao Municipal de Gestao da Mobilidade e
Trafego da Camara Municipal do Porto e responsavel pela candidatura

desta autarquia no Consorcio CIVITAS ELAN.
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4.1 Caso Bolonha

4.1.1 Veiculos limpos para uma cidade mais limpa

Bolonha é a capital da regiao italiana de Emilia Romagna, tendo 140,85
quilémetros quadrados e 380 mil habitantes. O centro da cidade € o foco de
uma agitada vida social, comercial e cultural, sendo caracterizado por ruas
muito estreitas com arcadas e porticos famosos, layout este que torna o espago
rodovidrio particularmente apertado.

A intensa procura de transporte na cidade e nas areas adjacentes resulta num
alto nivel de emissdes poluentes com baixa taxa de difusao pelo que Bolonha
experimenta altos niveis de poluicdo do ar, particularmente através de
particulas finas.

Esta cidade participou na iniciativa CIVITAS MIMOSA, sendo o lema do
respetivo projeto "Tornar a Inovagdo em Motivagao e A¢des Sustentaveis". Ao
participar na iniciativa CIVITAS, Bolonha teve a oportunidade de beneficiar de
intercambios de experiéncias valiosas com outras cidades europeias que
enfrentam problemas semelhantes e ainda de participar num ensaio «sobre o
terreno» de uma politica de mobilidade inovadora orientada.

A cidade comprometeu-se a reduzir os poluentes induzidos pelo trafego e as
emissOoes de gases de efeito de estufa, melhorando os seus servigos de
transporte publico e reduzindo o uso de automdveis. A cidade pretendeu
reduzir o impacto ambiental da sua frota de transportes publicos através da
substituicao por veiculos mais sustentaveis.

Através de um estudo de mercado chegou-se a conclusao que alguns
cidadaos nao iriam trocar o automovel particular por transportes publicos,
existindo, para estes casos, a op¢ao de contribuir para a reducao da poluicao
através da mudanca para combustiveis mais limpos para os veiculos

particulares.
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Desde logo, a fim de implementar uma frota de transportes publicos limpa
foi realizado um estudo de viabilidade. O estudo centrou-se em diferentes
tecnologias de baixa emissdo para identificar a escolha mais limpa e rentavel
para Bolonha, concluindo-se que os transportes hibridos eram a melhor
solucao. Esta operagao foi apoiada pela empresa de transporte “TPer”. Esta
empresa lancou um concurso, em 2011, para dois autocarros hibridos, os quais
comecgaram a circular na area urbana de Bolonha em abril de 2012. Os veiculos
possuiam um gerador elétrico, alimentado por um motor diesel endotérmico e
por um motor de acionamento elétrico. Sendo os autocarros equipados com
supercapacitores inovadores, em vez de baterias elétricas convencionais,
contribui-se para a redugdo do consumo de combustivel e dos custos de
manutencao, pois ndo ha necessidade de instalar estagdes de carregamento de
baterias ou de substituigao periodica de baterias.

A energia gerada é armazenada pelos supercapacitores e transferida para o
motor de acionamento elétrico durante as fases de aceleracao. Durante as fases
de travagem e desaceleracdo, a energia produzida pelo gerador é também
armazenada pelo supercapacitor. Tais processos podem rapidamente devolver
energia elétrica em quantidades significativas.

Para promover a mudanga para combustiveis mais amigos do ambiente nos
veiculos particulares, foram distribuidos fundos especificos, fornecidos pela
regido Emilia-Romagna e pelo governo nacional italiano. No ambito da
iniciativa CIVITAS, foi atribuida a uma equipa especifica a tarefa de elaborar o
procedimento para a concessao desses incentivos. Além disso, as taxas de
estacionamento na cidade para veiculos alimentados, como, por exemplo, por
gas natural comprimido ou gas liquefeito de petroleo, foram reduzidas para
metade, sendo totalmente gratuitas para veiculos elétricos. Para promover a
medida, a cidade de Bolonha realizou campanhas de consciencializagao e

informacdo. Para além disso, os condutores de veiculos eléctricos sdo agora
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autorizados a carregar as baterias em qualquer local dentro do territério
regional e, independentemente do seu fornecedor de eletricidade doméstica, as
empresas compartilham hardware, software e plug-in, sendo os custos
realizados debitados na fatura das despesas de eletricidade doméstica.

Bolonha também promoveu o ciclismo, tendo sido disponibilizados
incentivos para os residentes que compraram bicicletas elétricas e desenvolvida
uma rede de pontos de carregamento de baterias na rua.

As atividades realizadas em Bolonha foram seguramente bem sucedidas. O
custo dos autocarros hibridos especiais foi aproximadamente o mesmo que o
dos veiculos hibridos convencionais, com a excecao de o0s convencionais
necessitarem de substituir as baterias a cada trés anos, resultando, por isso,
custos adicionais.

Em comparagdo com os autocarros hibridos convencionais, os dados
recolhidos em condigOes reais de servigo no Verao de 2012, caracterizado por
um uso intensivo do ar condicionado, mostram uma reducdao do consumo de
combustivel em cerca de 26 por cento.

Em 2011, o numero de veiculos a circular na cidade alimentados a gas
liquefeito de petroleo e de veiculos a gas natural, atingiu 16 por cento,
superando a média nacional em 6 por cento.

Em especial, os veiculos mais limpos representam agora mais de 10 por cento
da frota total, cumprindo com a recomendagdo do Livro Branco da Unido
Europeia "Roteiro para um espago tnico de transporte europeu".

Relativamente ao ano 2007, data de langamento da medida, em comparacao
com 2011, o numero de veiculos a gas natural e de veiculos alimentados a gas
liquefeito de petréleo, em Bolonha, aumentou 87 por cento. Tal facto resultou
numa redugao de 25 por cento das emissdes de mondxido de carbono,

acompanhada de uma reducao geral das emissoes.
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Com referéncia aos incentivos para veiculos elétricos, decorrido apenas um
ano, todo o fundo disponivel foi alocado e aproximadamente 900 bicicletas
elétricas foram compradas. Considerando que as bicicletas eléctricas sao muitas
vezes preferidas a meios de transporte mais poluentes, os beneficios ambientais

desta medida sao claros (MIMOSA 2012).

4.1.2 Resultados das entrevistas

Franco Caruso considerou que, apesar das medidas implementadas na
cidade de Bolonha terem sido positivas, algumas destas ndo poderiam ser
aplicadas na cidade do Porto devido a grande diferenca orografica entre as
duas cidades, a diferentes politicas e a diferentes estilos de vida dos seus
habitantes. Numa visao geral, Franco Caruso considera que as medidas
implementadas em Bolonha foram desenvolvidas contextualmente na cidade e,
por conseguinte, as mesmas poderao nao ser a solugdo mais pratica para o
Porto. A cidade do Porto pode replicar o0 modelo em que se substituam modos
pesados por modos leves de transporte, com baixa pegada de carbono, devendo
procurar versdes mais avangadas das solugdes ja implementadas.

A adogao de novos meios de alimentacao dos transportes publicos, segundo
Pedro Mourisca, depende substancialmente da indtstria pois, muitas vezes, as
entidades publicas ndo dispdem do financiamento necessario para iniciar a
implementacao de algumas medidas, sendo as novas tecnologias muito
dispendiosas. Apesar de considerar os obstaculos descritos, reconhece que os
veiculos menos poluentes sao benéficos e certamente um caminho inevitavel.

José Pedro Tavares considerou que a tecnologia inerente a utilizacdo de
autocarros hibridos pode nao ser muito viavel para os transportes publicos na
cidade do Porto, tendo referido que, no decurso da implementagao da CIVITAS
ELAN em Zagreb, foi testada esta tecnologia, tendo a mesma provocado

diversos problemas ao nivel de avarias dos autocarros. Sugeriu que esta
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tecnologia possa ser provavelmente usada nos autocarros dos aeroportos,
devido ao seu uso nao ser tao intensivo.

Por sua vez, Joao Neves defendeu que ja foi realizado um esforco
consideravel por forma a que a frota dos transportes publicos da cidade do
Porto tenha um menor impacto no ecossistema. Nesse sentido, foram
implementadas parcialmente medidas, sendo ja grande parte da frota da
Sociedade de Transportes Coletivos do Porto (STCP) alimentada a gas natural.

Relativamente a medida de diferenciacdo das taxas de pagamento do
estacionamento consoante a tipologia de alimentacgao do veiculo, Franco Caruso
considerou esta medida benéfica, tendo referido que a mesma pode incentivar a
troca por um automoével com uma menor pegada de carbono ou desincentivar a
deslocagao de pessoas para o centro da cidade com o automdvel particular.
Completou a sua perspetiva, dando os exemplos de Nova Iorque e de Paris,
cidades nas quais grande parte da populagao nao dispde de carro préprio ou
tendo-o, procede ao respetivo estacionamento em lugares periféricos de forma a
nado ter que suportar os custos de estacionamento proibitivos dos centros das
cidades.

Pedro Mourisca considerou também benéficas estas politicas de
estacionamento, ainda que insuficientes para que os condutores optem por
trocar os seus carros convencionalmente alimentados por outros mais amigos
do ambiente. Na dtica do entrevistado, é fundamental o apoio do Governo na
adogao de incentivos, tendo referido, a titulo exemplificativo, a concessao de
subsidios a compra de carros elétricos.

Também, José Pedro Tavares, a semelhanca dos dois entrevistados
anteriores, concorda que esta medida é benéfica, mas nao suficiente. Também
considera que os veiculos elétricos nao sao adequados para todos os cidadaos,
devido a respetiva capacidade de autonomia, nomeadamente para aqueles que

se deslocam frequentemente, por motivos profissionais ou pessoais, para fora
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da cidade, mas constituindo uma opgao vidvel para pessoas que se deslocam
apenas dentro do meio urbano.

Joao Neves, referiu que ja foram implementados postos de carregamento
para veiculos elétricos na cidade do Porto, com o intuito de promover este tipo
de veiculos, tendo, no entanto, o processo sofrido um atraso devido a ultima
mudanca de Governo. Acrescentou também que houve alteracdes legislativas,
dispondo atualmente as entidades fornecedoras de energia de enquadramento
legal para vender energia.

Em relacdo a medida adotada em Bolonha relativamente a implementacao de
postos de carregamento para bicicletas elétricas, os entrevistados tiveram
opinides distintas.

Foi apontado por Franco Caruso que a orografia da cidade de Bolonha é
praticamente plana, o que facilita o uso de bicicleta como meio de transporte,
sendo, além disso, banal o uso da bicicleta nesta cidade e comum que, pelo
menos, um agregado familiar disponha, no minimo, de uma bicicleta. Acresce
que ¢é habitual, em Bolonha, a utilizacao de bicicletas, tanto por pessoas jovens,
como por pessoas idosas.

No Porto, por outro lado, apontou que a orografia da cidade é muito
irregular e a dispersdo geografica é pouco simpatica para a massificagao do uso
da bicicleta. Segundo Franco Caruso, as pessoas poderiam usar as bicicletas nos
percursos descendentes, mas nao as iriam usar em percursos ascendentes
devido ao esforco fisico que tal requereria, pelo que, raramente, encontrar-se-
iam bicicletas nos pontos mais altos da cidade. Mesmo relativamente as
bicicletas elétricas, o entrevistado considerou que estas nao sdo praticas para
quem nao tenha um grande dominio de conduzir uma bicicleta, sendo uma
realidade que tem de ser analisada com os recursos ja existentes.

Na perspetiva de José Pedro Tavares, o uso de bicicletas elétricas pode

constituir um fator favoravel para alcancar uma mobilidade mais sustentavel.
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Nao considera que a orografia da cidade do Porto seja um impedimento, pois
alegou o facto de as bicicletas disporem de um motor elétrico, ndo sendo assim
requerido um grande esforco fisico por parte dos possiveis aderentes a esta
medida. Reconhece, porém, como possiveis desafios, a falta de espago nas ruas
de certas zonas da cidade do Porto para a constru¢ao de uma via para ciclistas,
pois esta é uma cidade antiga caracterizada por muitas ruas estreitas,
identificando também como possivel desafio, a cultura dos portuenses nao estar
envolvida com o ciclismo, apesar de cada vez haver mais pessoas a utilizar a
bicicleta como um meio de transporte, sendo a adesao ainda diminuta.

Segundo Jodao Neves, nao seria justificadvel a implementagao de postos de
carregamento para bicicleta elétricas nas ruas do Porto. E raro as pessoas sendo
proprietarios de bicicletas elétricas devido ao seu elevado custo, sendo certo
que as pessoas que possuem bicicletas com esta tecnologia, quando as
estacionam, retiram a bateria, que carregam no seu local de trabalho ou em
casa, pois esta é facil de remover, sendo propicia a furtos. Uma alternativa
sugerida pelo entrevistado seria o desenvolvimento de um sistema de bicicletas
elétricas partilhadas, sendo que quando os utilizadores as colocassem de volta
na sua respetiva plataforma, estas iniciassem um processo de recarregamento

automatico.
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4.2 Caso Gante

4.2.1 Infraestrutura rodovidria mais segura para ciclistas e

pedestres

Gante € a terceira maior cidade, em nimero de habitantes, da Bélgica, sendo
a sua populagao estimada em 247.262 habitantes. Esta cidade ¢ um importante
centro econdémico e cultural, destacando-se o seu comércio, as empresas de TIC
e as instalagoes médicas (Engels et al. 2012).

No inicio da iniciativa CIVITAS ELAN, Gante tinha uma vasta infraestrutura
de ciclismo, incluindo rotas de lazer e de ciclismo funcional. No entanto, essas
rotas tinham frequentemente lacunas ou cruzamentos e ligagdes inseguras
(Billet 2015).

Foram entdao implementadas medidas fisicas complexas, tais como novos
servicos para caminhadas e bicicletas, renovando-se a infraestrutura de
transporte a fim de estimular o ciclismo e a caminhada. Estas medidas sao
muitas vezes complementadas com campanhas "suaves", que promovem 0 uso
de planeamento nas rotas de bicicletas e do site de bicicletas ou com campanhas
que estimulem a caminhada.

Uma de tais medidas foi o planeamento e o projeto denominado “The House
of the Bike”, que se traduz num ponto de informacdo, no qual os ciclistas
podem obter informacdes especializadas ou acesso a servicos de pequena
escala, tais como reparacao, aluguer e estacionamento seguro de bicicletas. O
furto de bicicletas e a falta de espago em casa constituiam um problema, por
isso, durante o projeto, foram testados varios tipos de cacifos seguros para
bicicletas: Caixas “Park&Bike” (usadas por passageiros) e caixas de bicicleta de

vizinhanga local (usadas por moradores). A maioria dos compartimentos para
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bicicletas sao alugados, tendo uma taxa de ocupacao de 80 por cento. Durante o
projeto piloto, a procura por um lugar de estacionamento foi maior do que a
oferta, pelo que, no inicio de 2012, a cidade decidiu encomendar
compartimentos adicionais para bicicletas, tendo sido possivel aos cidadaos
fazer sugestOes para possiveis locais de instalagdo. De referir que os cidadaos
estdo dispostos a pagar um preco maximo de aluguer de 5 euros por més por
bicicleta.

Outra das medidas adotadas foi a promogao da caminhada como meio de
transporte sustentavel. Tal medida contempla dois aspetos distintos: por um
lado, a estimulacdo da caminhada através de campanhas de promocao e da
distribuicdo de um mapa pedestre, por outro lado, a analise do estado atual da
infraestrutura rodovidria com foco nos pedes. A partir dessa andlise foram
realizadas agoes no CIVITAS ELAN-corredor, tendo sido implementadas
pequenas obras da infraestrutura que aumentaram a seguranga e o conforto do
corredor para os pedes. Tendo existido, porém, um desvio do plano original,
tem sido desenvolvido um mapa de marcha funcional para estimular a
caminhada em Gante. Os objetivos pretendidos foram assim alcancados,
estando as pessoas mais familiarizadas com a campanha de promogao da
caminhada e com o mapa de caminhada funcional. Acresce que foi observada,
uma menor taxa de adesao entre os estudantes do ensino superior a qual pode
ser explicada pelo menor esfor¢o de promocao dirigido a este grupo-alvo.
Embora Gante seja uma cidade estudantil importante, a promogao para os
alunos é, por vezes, reduzida, principalmente porque tal devera ser organizado
através das institui¢des de ensino, que ja tém que gerir a distribuicao de diversa
informacao aos alunos.

Foram também implementadas mais e melhores rotas de ciclismo no
corredor principal, através da melhoria dos principais cruzamentos das rotas de

ciclismo de ligagao da principal estagao ferrovidria de Gante, Sint Pieters, ao
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centro da cidade e a area universitdria. Acresce que também outras rotas de
ciclismo de e para a estacdo foram auditadas e melhoradas, no ambito desta
medida.

Uma segunda submedida foi a adogao de um projeto-piloto que consistiu na
remodelacao da rua Visserij, transformando uma estrada de trafego misturado
comum, numa estrada na qual os ciclistas tém prioridade e os carros sao
“convidados”. Esta medida recolheu um forte apoio entre os moradores da rua
que foi redesenhada. Durante uma reuniao, na qual foram discutidos quatro
cenarios de alteragao, 88 por cento dos participantes mostraram interesse neste
novo conceito de rua.

A implementagao deste novo tipo de ruas incentiva claramente o ciclismo,
tendo o namero de ciclistas aumentado 36 por cento entre 2010 e 2012. A maior
parte deste aumento adveio da implementagao na rua Visserij.

Foi ainda dada a oportunidade, pela organizagao “StudentENmobiliteit”, aos
estudantes do ensino superior de Gante de alugarem bicicletas a custos muito
baixos (€ 40 por ano). Sendo certo que muitas destas bicicletas sao furtadas ou
desaparecem (por exemplo, estudantes que nao devolvem, no final do ano
académico, a sua bicicleta apds um periodo de aluguer de um ano, foram
desenvolvidas as seguintes medidas com a finalidade de reduzir este tipo de
incidentes:

e Desenvolvimento de um quadro tnico para as bicicletas de aluguer da
“StudentENmobiliteit”, a fim de as mesmas serem facilmente
identificadas;

e Adogao de um sistema antirroubo baseado em tecnologia de
informacao: todas as bicicletas de aluguer da “StudentENmobiliteit”
sao equipadas com um chip para que os computadores de bolso
possam ser usados para localizar bicicletas furtadas ou perdidas de

forma mais eficiente;
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¢ Instalagdo de cacifos seguros para bicicletas e de garagens de bicicletas
seguras para que os alunos do ensino superior possam estacionar as
suas bicicletas num lugar seguro, sendo estes cacifos de bicicletas
garantidos por um sistema de acesso tnico;

e Implementacdo de "lokfiets" (bicicleta sedutora), sendo colocadas
bicicletas na estagao ferrovidria Gante Sint-Pieters. Assim, quando a
bicicleta é furtada, a mesma é rastreada e localizada, conduzindo ao
autor do furto da bicicleta do “StudentENmobiliteit”: ladroes
ocasionais ou grupos organizados que roubam e depois vendem essa
bicicleta.

Por ultimo, cumpre salientar o desenvolvimento na internet de um
planeador de rotas para bicicletas, o qual fornece as rotas mais rdpidas e
seguras.

Possibilitando também a exportacao das rotas calculadas para um sistema de
navegacao (de bicicleta), esta medida teve como objetivo estimular o ciclismo

seguro na cidade de Gante (Engels et al. 2012).

4.2.2 Resultados das entrevistas

O entrevistado Franco Caruso optou por complementar o caso de Gante,
dando o exemplo da cidade de Hamburgo, por considerar esta mais similar ao
Porto, uma vez que ambas tém centros razoavelmente povoados e grandes
areas periféricas, cujas populagdes se dirigem diariamente para os centros das
cidades.

Durante o dia, Hamburgo é uma cidade muito vivida, mas no final da
respetiva atividade laboral, a maior parte das pessoas regressa as periferias.
Devido a este fendémeno, Hamburgo tem grandes dificuldades em gerir o
trafego nas horas de ponta, constituindo a diminui¢ao de trafego no centro da

cidade uma grande preocupacgao para as autoridades locais.
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Hamburgo tem uma interface multimodal, podendo as pessoas deslocar-se
de bicicleta até as estagdes de metro/comboio, entrar nos transportes com a
mesma e, quando chegam ao local pretendido, dispor de cacifos nos quais a
podem guardar. Como ja referido anteriormente no caso de Bolonha, Franco
Caruso considera que estas medidas para incentivar o ciclismo apenas teriam
sucesso em zonas planas, nas quais as pessoas residem e trabalhem ou residem
e estudem.

Respeitante ao caso de Gante, Pedro Mourisca considera que o ciclismo é
realmente uma tendéncia crescente. Havendo condi¢des para a implementacao
de tais medidas, estas deveriam ser levadas a cabo, principalmente em zonas
como o campus da Asprela, no qual a orografia ¢ mais regular e existem muitos
estudantes face ao numero de faculdades ai localizadas. Relativamente a outras
zonas do Porto, como, por exemplo, a Baixa com uma orografia bastante
irregular, o entrevistado mencionou que um servico de scooters partilhadas
poderia ser uma hipdtese interessante a ser considerada.

Na opiniao de José Pedro Tavares, a promog¢ao do ciclismo seria benéfica na
cidade do Porto, apesar da adesao diminuta as ciclovias ja construidas.

O entrevistado considera que a construgao de cacifos para guardar as
bicicletas constituiria uma boa medida de seguranca, tendo, porém referido o
constrangimento relacionado com a falta de espago suficiente para tal
construcao.

Relativamente a prioridade das bicicletas em determinadas vias da cidade, a
maior parte dos entrevistados manifestou alguma preocupagao pela
sinistralidade rodovidria que tal uso podera acarretar. José Pedro Tavares
considera que a mesma poderia ser benéfica, mas apenas em algumas zonas do
Porto. Em zonas muito movimentadas, caso os automodveis tivessem que dar
prioridade as bicicletas, tal poderia ter impactos graves na circulagao a nivel do

congestionamento e, consequentemente, no meio ambiente. O entrevistado
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defende que seja efetuada uma analise profunda das regras ja implementadas,
devendo ser promovidas a¢des de formagao de condugao rodovidria, tendo
como alvo tanto os ciclistas como os automobilistas. Foi ainda pelo mesmo
destacado o projeto “U-Bike Portugal”, o qual tem o propdsito de promover a
mobilidade suave, mais especificamente, a utilizacdo da bicicleta pelas
comunidades académicas.

Este  projeto  foi  desenvolvido no  ambito do  Programa
Operacional Sustentabilidade e Eficiéncia no Uso de Recursos (PO SEUR) e a
sua implementacdo serd coordenada pelo Instituto da Mobilidade e dos
Transportes (IMT), I.P.

A Universidade do Porto e o Instituto Politécnico do Porto foram duas das
quinze instituigdes de ensino superior portuguesas, cuja candidatura ao Projeto
U-Bike Portugal foi aprovada. Vao ser disponibilizadas duzentas e vinte
bicicletas elétricas e quarenta e cinco bicicletas convencionais, a estudantes da
Universidade do Porto e a todos os membros da comunidade académica, o que
inclui funciondrios e investigadores, que se candidatarem a este projeto. Esta
iniciativa tem uma Unica exigéncia que se traduz na obrigatoriedade da
realizacdo, por parte do utilizador da bicicleta, de uma média de dez
quilémetros diarios.

Os contratos entre utilizadores e o projeto para uso das bicicletas vao ter uma
duracdo de seis a doze meses, sendo necessdria a apresentagao periddica da
bicicleta para uma manutencao e avaliagao de rotina.

As metas do projeto, até ao ano de 2018, passam por mais de 2.400
quilémetros percorridos em bicicleta, que conduzirdo a uma poupanca de
energia estimada em 166,34 toneladas equivalentes de petroleo e a uma redugao
das emissdes de didxido de carbono de 505 toneladas equivalentes de dioxido
de carbono. Tal resultado sera alcancado devido a troca de um meio de

transporte mais poluente pela bicicleta.
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Em Portugal, irdo ser adquiridas, num total, 3.234 bicicletas, sendo que 2.096
serao elétricas e 1.138 convencionais, traduzindo-se num investimento total
superior a 6 milhoes de euros.

Joao Neves é também favoravel a uma maior promogao do ciclismo na
cidade do Porto e, consequentemente, a que sejam desenvolvidas novas
medidas para incentivar o ciclismo.

Relativamente as ruas de trafego misturado, onde os ciclistas tém prioridade
sobre os automoveis, contrariamente aos outros entrevistados, considera uma
medida fidvel. Segundo o entrevistado, a percepcao da irregularidade
orografica do Porto é exagerada, havendo varias zonas da cidade nas quais a
bicicleta sendo um meio de transporte praticdvel, sobretudo em espagos
residenciais. Alegou que este conceito de rua seria mais apropriado no Porto do
que a constru¢ao de ciclovias, devido ao layout da cidade, destacando, a
semelhanca de José Pedro Tavares, que grande parte das ruas sao demasiado
estreitas para a construgao de distintas vias. Acrescentou ainda que, caso esta
tipologia de ruas fosse implementada no Porto, dever-se-ia promover um
processo de consciencializagao do publico, por forma, a que este tivesse uma
especial atengao e assim nao comprometesse a seguranca dos utentes.

Em rela¢do a instalagao de cacifos para bicicletas, Joao Neves referiu que a
Camara Municipal do Porto ja celebrou um Acordo com os concessiondrios dos
parques de estacionamento, de forma a que estes disponibilizassem um espago
dentro destas instalagdes, no qual os utilizadores de bicicletas, as pudessem
“estacionar” de forma gratuita. Assim, as bicicletas estdo mais seguras e
abrigadas de condicionantes climatéricas (chuva ou granizo).

Acerca da instalagao de cacifos seguros, os locais mais benéficos, segundo o
entrevistado, seriam em zonas da cidade onde nao existem garagens e ainda no
campus da Asprela, onde existem varios alunos em quartos arrendados nao

dispondo de espago dentro de casa nem de acesso a uma garagem.
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Por fim, considera que as aplicagdes de dispositivos moveis sao benéficas
para a promogao do ciclismo, mas constituindo apenas um complemento e nao
reconhecendo esta como uma medida de acao.

Joao Neves acrescentou que varias agoes que foram implementadas no Porto,
para promover a mobilidade sustentavel nao tiveram o sucesso esperado

devido a uma comunicagao fraca com o publico.
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4.3 Caso Iasi

4.3.1 Acessibilidade para pessoas com incapacidades

A fim de satisfazer as exigéncias da Unido Europeia em matéria de
acessibilidade dos servigos de transporte publico para pessoas portadoras de
deficiéncia, o Municipio romeno de lasi, em conjunto com a empresa de
transportes publicos local, decidiu criar condi¢des adequadas para portadores
de deficiéncia, visual ou fisica, atravessarem, com seguranga, algumas
intersecgdes reguladas por semaforos e poderem viajar através de mais
transportes publicos. Tais decisdes foram, inclusivamente adotadas
anteriormente a implementac¢ao das medidas CIVITAS.

Apods a discussao e a celebracdo de um Protocolo com a Associagao de
Pessoas com Deficiéncia Visual, o Municipio contratou uma empresa
especializada para a instalacao de quarenta dispositivos de aviso sonoro, em
dezasseis cruzamentos controlados, através da iniciativa CIVITAS
ARCHIMEDES. O Municipio organizou também encontros com esta associa¢ao
a fim de decidir quais as cinquenta paragens a modernizar (rampas de acesso e
abrigos) para conceder aos portadores de deficiéncia acesso facil e seguro aos
veiculos de transporte publico. A sua implementagao foi realizada em conjunto
com a empresa de transportes publicos local.

Outra tarefa realizada, como parte desta medida, foi equipar dez autocarros
com rampas de elevagao hidraulica. O Municipio colaborou com a empresa de
transportes publicos e com a empresa contratada para garantir o cumprimento
de todos os requisitos técnicos.

Os resultados obtidos apds a avaliacdo permitiram ao Municipio de lasi
concluir que esta medida contribuiu para o aumento do grau de acessibilidade
dos servigos de transporte publico para portadores de deficiéncia fisica e visual.

Verificou-se igualmente que, embora o grau de acessibilidade e a utilizacdao dos
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transportes publicos tenha aumentado, a acessibilidade as paragens de
transportes publicos em Iasi ainda tem de ser melhorada (por exemplo, os
edificios antigos tém de ser adaptados as necessidades das pessoas portadoras
de deficiéncia, com a instalagao de elevadores e rampas de acesso) (Dotter
2015a).

A Universidade Técnica de Iasi realizou inquéritos para medir os indicadores
de sensibilizacao e aceitagao.

Assim, ao avaliar o nivel de consciencializa¢do, ficou claro que o
conhecimento das pessoas sobre a medida aumentou de 10 por cento, em 2009,
para 45 por cento, em 2011, e para 53 por cento, em 2012.

Ao nivel de aceita¢do entre os inquiridos, a percentagem de pessoas que nao
estd satisfeita com o grau de acessibilidade proporcionado pelo operador
publico diminuiu significativamente: de 99 por cento em 2009 para 66 por cento
em 2012. A aceitacdo de veiculos de transporte publico adaptados teve um
aumento, na adesao entre pessoas portadoras de deficiéncia, de 29 por cento,
em 2009, para 41 por cento, em 2012. A percentagem de inquiridos que tiveram
dificuldades em utilizar os servigos de transportes publicos diminuiu de 98 por
cento, em 2009, para 92 por cento, em 2011 e para 88 por cento, em 2012.

Acresce que, apOs avaliar a percep¢ao do indicador referente a
acessibilidade, os inquéritos revelaram que uma percentagem elevada de
pessoas portadoras de deficiéncia (mais de 70 por cento) considera que as
melhorias alcancadas lhes permite aceder mais facilmente aos transportes
publicos e facilitar as suas deslocagdes didrias.

Deste modo, dos trabalhos efetuados, resultaram as seguintes conclusoes:

e A forma de concepgao das paragens e estagdes de transportes
publicos, de modo a acomodar também as pessoas com necessidades

especiais, incluindo pessoas em cadeiras de rodas;
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e Na projecao de paragens e estagoes de transportes publicos, dever-se-
a considerar também a incidéncia de atos de vandalismo na cidade e a
escolha de materiais adequados;

e A adaptacao do nivel sonoro dos dispositivos de aviso de dudio de
acordo com condigoes de ruido circundante, de modo a nao perturbar
as pessoas em edificios residenciais.

Os resultados obtidos apos a avaliacdo permitem concluir que esta medida
contribuiu para aumentar o grau de acessibilidade dos servigos de transporte
publico para pessoas portadoras de deficiéncia, bem como para aumentar o
nivel de seguranca das pessoas portadoras de deficiéncia visual

(ARCHIMEDES 2013).

4.3.2 Resultados das entrevistas

No caso de estudo que aborda o facil acesso das pessoas com limitagoes
fisicas, todos os entrevistados consideraram um tema fundamental no ambito
da igualdade entre cidadaos.

Na perspetiva de Franco Caruso, a acessibilidade nao comeca logo nos
transportes, mas sim na facilidade de movimentagao nas ruas da cidade.
Considera que a primeira medida a ser implementada no Porto dever-se-ia
traduzir na libertacao de obstaculos nos passeios, como, por exemplo, das bocas
de incéndio e dos postes de iluminacao, os quais frequentemente nao tém uma
disposi¢ao padronizada, pelo que as pessoas nao conseguem antecipar os
obstaculos com os quais podem vir deparar. Salientou que, muitas vezes, as
coisas mais simples para as pessoas sem restri¢des fisicas podem representar

grandes desafios para as pessoas com mobilidade reduzida. Por conseguinte,
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realcou o quao fundamental é ter em consideracao as diferentes necessidades
das pessoas e a implementagao de padroes.

O entrevistado também sugeriu possiveis solugdes para facilitar o acesso dos
pedes as instalagdes dos transportes publicos no Porto, principalmente na Baixa
da cidade, onde a orografia é mais irregular. Assim, propds a instalacdo de
elevadores e de escadas e rampas rolantes, bem como a assisténcia pedonal aos
cidadaos.

Na opinidao de Pedro Mourisca, ao longo dos anos, o facil acesso aos
transportes publicos e as suas instalagdes por parte de pessoas com limitagoes
fisicas, raramente constituiu um critério importante no desenvolvimento de
novos planos de mobilidade. Tal facto, segundo o entrevistado, traduziu-se
numa opg¢ao incorreta uma vez que dever-se-a atender inicialmente a este tipo
de situagOes, representando as altera¢des ou mudangas nas infraestruturas ja
existentes, um custo elevado e sendo escasso o financiamento disponivel.

Apesar de ndo serem exequiveis grandes alteragdes aos ativos existentes, o
entrevistado prevé que, com a revolucao da mobilidade, os transportes venham
a sofrer uma radicalizagdo, principalmente a nivel tecnoldgico. O
desenvolvimento de aplicagdes para os telemdveis poderdo assim vir a tornar-
se uma ferramenta fundamental de apoio para as pessoas ao nivel, por
exemplo, da compra e do pagamento de viagens.

Foi realcado por José Pedro Tavares que ja existem medidas implementadas
e em vigor na frota de transportes publicos da cidade do Porto para facilitar o
acesso de pessoas com limitagOes fisicas aos seus servigos, como, por exemplo,
sinais sonoros para pessoas com limitac¢des visuais. Na opiniao do entrevistado,
ao envolvimento de pessoas com as limita¢des acima descritas e as respetivas
associagOes representativas nao tem sido dado o reconhecimento merecido e a
oportunidade para intervencao. Este considera que o contributo das pessoas

com limitacOes fisicas pode ser pertinente e importante, pois sé estas sabem
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exatamente quais os desafios com que se deparam quando pretendem utilizar
os transportes publicos. José Pedro Tavares também acredita que a integracao e
envolvimento dessas pessoas pode promover a propria utilizacdo dos
transportes devido a um sentimento, por parte dos mesmos, de pertenca e de
que as suas necessidades sao atendidas e relevantes para os servidores dos
transportes. Acrescentou também que, quando nao sdo envolvidos todos os
intervenientes no processo de planeamento, as medidas poderao nao alcangar o
sucesso pretendido.

Em relacdo as acessibilidades aos meios de transportes, Joao Neves alegou
que os autocarros no Porto ja possuem uma tecnologia que os permite rebaixar,
ao nivel do passeio nas paragens, de forma a facilitar a entrada dos passageiros.
Mas que, nesta drea, ainda ¢ necessaria a ado¢ao de medidas adicionais, pois
devido a deficiente conduta de alguns automobilistas, que estacionam em frente
as paragens, os autocarros nao conseguem aproximar-se dos passeios, tornando
dificil a entrada e saida das pessoas dos autocarros. O entrevistado sugeriu que
uma solugdo possivel e vidvel seria o alargamento dos passeios nas paragens,
sendo consequentemente impraticivel o estacionamento de veiculos

automoveis em frente deste tipo de estruturas.
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4.4 Caso Utrecht

4.4.1 O desenvolvimento de estradas menos

congestionadas e mais seguras

Em maio de 2012, Utrecht tinha trés instalagdes de “Park&Ride” nas
fronteiras ocidental e sul da cidade. Para além da estrutura da MIMOSA, a
cidade holandesa de Utrecht reconheceu a relevancia dos servicos de
“Park&Ride” e decidiu, em 2016, implementar duas instalagdes adicionais de
“Park&Ride”.

Os possiveis clientes deste servigo podem estacionar os automdveis nestas
instalagOes e viajar para o centro da cidade através de transportes publicos ou
de bicicleta. As instalagoes de “Park&Ride” contribuem assim para manter a
cidade acessivel e se tornar num local atrativo para viver, oferecendo aos seus
habitantes um ambiente limpo e saudavel.

Em cada local “Parké&Ride”, as pessoas podem estacionar o carro e viajar
para o centro da cidade através de transportes publicos, tendo duas opgdes de
bilhetes: compram um “combiticket”, e tém direito a deixar um carro
estacionado num “Park&Ride”, podendo cinco pessoas viajar de transportes
publicos para o centro da cidade e regressar ou compram um bilhete de
estacionamento, sem inclusao do transporte publico, para o centro da cidade.

O preco do “combiticket” tem vindo a sofrer flutua¢des nos ultimos anos,
estando em linha com a inflagdo: em 2006 o preco era de 7,50 euros, em 2007 e
2008 de 3,50 euros (redugdo em conjunto com o aumento das tarifas de
estacionamento no centro), em 2009, 2010 e 2011 ascendeu aos 4,00 euros, em
2012 aos 4,50 euros. Em comparagao com os precos praticados no centro da
cidade, o precario estipulado para os “Park&Ride” é mais acessivel uma vez

que, para estacionar um automovel, por um periodo de uma hora num lugar de
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estacionamento de rua no centro da cidade, o preco ronda uma média de 4,26
euros/hora.

Para além da utilizagao dos transportes publicos para o centro da cidade, as
pessoas podem recorrer ao servigo de bicicletas de aluguer («OV-fietsen») que
estd disponivel nas instalagdoes da “Park&Ride”. O “OV fiets” ( traducao em
inglés de TP-bicicleta) ¢ um sistema de aluguer de bicicletas e encontra-se
disponivel em trés locais de “Park&Ride”. Para usar os “OV-fiets”, é necessario
ser membro deste sistema (nacional) (www.ov-fiets.nl), sendo o custo da
assinatura anual de 10 euros e ascendendo a 3 euros o custo inerente ao uso de
um “OV-fiets” por apenas um dia.

Neste ambito, foi desenvolvido um plano de marketing e promocao dos
“Park&Ride”. Tal plano compreendeu a implementacao de uma forma
consistente (preco, seguranca, qualidade e frequéncia dos transportes publicos)
para a instalagao e promocao de “Park&Ride” na cidade de Utrecht e arredores,
com o objectivo de aumentar a sensibilizacao para tal instalacdo dentro e nos
suburbios promovendo a utilizagao das respetivas facilidades e, assim, limitar o
trafego no centro da cidade.

Foram também desenvolvidas atividades de investigacao e desenvolvimento,
tendo sido realizado, em 2009, um plano de promogao e estratégia de marketing
de “Park&Ride”, e executadas investigacdes de marketing para melhorar a
percepcao dos atuais utilizadores de “Park&Ride” e dos nao-utilizadores. Com
base nessa pesquisa sobre o grupo de passageiros e sobre o grupo dos
chamados visitantes de "lazer social" de Utrecht (para compras e lazer), foram
identificados os grupos-alvo mais promissores, como, por exemplo, visitantes
de eventos especiais.

Para a execucao das agOes viaveis, foi lancado um concurso no Outono de

2009. O contratante vencedor desenvolveu um site, no qual as pessoas podem
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encontrar informagoes sobre as instalagdoes da “Park&Ride” e promoveu varias
acoes especificas para os “Park&Ride” ao longo de 2010.

Em 2011, o contratante formulou um novo plano de agao, sendo o grupo-alvo
das atividades de promogao desse ano os passageiros.

Acresce que, em 2011, Utrecht e os seus subcontratados estavam a trabalhar
numa inovadora aplicagao “Park&Ride”, a qual mostra, entre outras
informacgoes, a localizacdo dos “Parké&Ride” mais proximos, os hordrios de
abertura e os respetivos custos. Utrecht veio a ser, em dezembro de 2011, a
primeira cidade holandesa com uma aplicacdo “Park&Ride” para telemdveis

(Lith & Stumpel-Vos 2013).

4.4.2 Resultados das Entrevistas

Na perspetiva de Franco Caruso, a adog¢ao do conceito de “Park&Ride” seria
benéfica, mas a sua implementagao na periferia da cidade do Porto confrontar-
se-ia com varios obstaculos relacionados com a sua constru¢ao, nomeadamente
a falta de espaco na periferia e o elevado custo padrao da construcao por lugar.
Cada lugar de estacionamento ronda um custo de 2000 euros devido a normas
relativas ao espago padrdo por lugar e a carga que este deve suportar. O
entrevistado sugeriu que uma possivel solugao para a diminui¢ao do trafego no
centro da cidade, causado por pessoas com carro particular, a procura de
estacionamento, que pretendam apenas fazer recados rapidos, seria a
implementacao de “Park&Drive”, isto é, estacionamento com tempo reduzido e
limitado.

Pedro Mourisca acredita que, havendo uma rede de transporte eficiente, a
viabilidade deste novo servico devera ser objeto de andlise. Caso se venha a
verificar que a sua implementagao seja benéfica para a cidade do Porto e que
haja financiamento disponivel, dever-se-d4 proceder ao planeamento da sua

construcao.
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Complementou a sua opinido, mencionando um caso finlandés, no qual
surge um servigo inovador que consiste na compra de pacotes de mobilidade,
denominado “MaaS (Mobility as a Service)”, representando este pacote de
servigos, segundo o entrevistado, a versdo mais avancada existente do
“combiticket”.

Esta nova iniciativa finlandesa combina diferentes opgdes de transporte
proporcionadas por distintos fornecedores de transporte, sugerindo o percurso
mais eficiente possivel ao utilizador. Este ja ndo tem necessidade de planear as
suas viagens, sendo o pagamento efetuado mensalmente e nao havendo entao a
necessidade de efetuar tal pagamento apds cada deslocacao pois o utilizador
tem o bilhete digital na sua aplicacdo movel da “MaaS” que se chama “Whim”.
Este servigo agrega varios meios de transporte como os tdxis, os transportes
publicos, carros alugados e bicicletas compartilhadas, sendo entdo assim
possivel uma verdadeira mobilidade de porta-a-porta. Outro beneficio fulcral
desta iniciativa traduz-se numa alternativa despreocupada para os utilizadores,
0s quais nao sentirdio a necessidade de ter um carro proprio.
Consequentemente, tal facto contribui para a redugao de congestionamentos no
centro da cidade e para um ambiente mais limpo e convidativo. A primeira
solucdo “MaaS” do mundo, “Whim”, foi lancada em Helsinquia em 2016 e
prevé-se que outras regioes finlandesas a venham adotar no decurso de 2017.

Na opiniao de José Pedro Tavares, os “Park&Ride” podem ser adaptados na
cidade do Porto e na sua periferia, devendo as suas instalagdes ser construidas
nos grandes eixos de entrada da cidade, como, por exemplo, na Maia, na Povoa
do Varzim ou em Vila Nova de Gaia.

Reconhece que existe uma tendéncia crescente na opg¢ao de os cidadaos
abandonarem a cidade e deslocarem-se para a periferia, nomeadamente devido
aos custos da habita¢ao nos grandes centros urbanos. Tal facto provoca, porém,

congestionamentos nos nds de acesso a cidade. O entrevistado considera que,
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existindo infraestruturas e transportes com alta capacidade como o metro e o
comboio, tal medida pode e deve ser estudada. Por outro lado, entende que o
autocarro nao é um meio de transporte vidvel para esta iniciativa pois ndo seria
eficiente, devido ao facto de ndo dispor da mesma capacidade de carga das
pessoas, sendo igualmente a qualidade do servigo inferior e encontrando-se a
frequéncia e a pontualidade comprometidas. Acresce que o autocarro nao
dispde da sua propria via, pelo que também estaria envolvido nos referidos
congestionamentos.

A viabilidade desta medida também é reconhecida por Joao Neves pois esta
ja foi testada em vdrias cidades, traduzindo-se numa solu¢do bem sucedida.
Atualmente, existem parques de estacionamento préximos das estacdes de
metro e de comboio, mas estes nao estao interligados, nao dispondo de medidas
de seguranga e nem de abrigos pelo que sao, pouco apelativos ao publico.

Acrescentou igualmente que existe um projeto semelhante a este no estadio
do dragdo, onde os condutores de automoéveis podem estacionar os seus
veiculos e pagar, para além do passe, cerca de mais um euro por dia, pelo
estacionamento. Contudo, apesar desta implementacao acarretar um impacto
positivo para a diminui¢ao dos congestionamento no centro da cidade, a
mesma nao resolve o problema do trafego nos nés da cidade do Porto.

Os custos de estacionamento elevados no centro da cidade seriam uma
medida eficaz para persuadir as pessoas a utilizarem este tipo de estruturas,
mas também poderia incentivar o “carpooling”, ou seja, a partilha de

automoveis entre passageiros.
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Capitulo 5- Discussao e Conclusoes

No ambito do trabalho realizado, foi executada uma analise de
benchmarking entre casos de sucesso da iniciativa CIVITAS em cidades
europeias e a cidade do Porto.

O estudo levado a cabo permitiu apurar oportunidades de melhoria na
mobilidade urbana da cidade do Porto, mais especificamente, medidas que tém
potencial para diminuir a libertacdo de gases de efeito de estufa, através da
analise do caso de Bolonha, bem como potenciais incentivos para o aumento do
uso de bicicletas e estimulacao da caminhada através do caso de Gante.
Também foram identificadas possiveis solugdes para melhorar a acessibilidade,
usando como exemplo o caso de lasi e, por fim, foi analisada uma nova
estratégia para descongestionar o trafego dentro da cidade através de uma

gestao do estacionamento em Utrecht, que podera ser replicavel no Porto.
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5.1 Ciclismo e pedestres

Relativamente a descoberta de potenciais incentivos para o aumento do uso
de bicicletas e estimulagao da caminhada, foi permitido identificar possiveis
medidas exequiveis na cidade do Porto, tendo sido usado o caso de Gante como
ferramenta exemplificativa.

Sao inegaveis os beneficios da utilizagdo da bicicleta e do caminhar a pé.
Como ja referido, os ciclistas e os pedes sao silenciosos, nao emitem poluentes
ou gases de efeito de estufa e criam menos congestionamento de trafego. Para
além dos impactos positivos a nivel ambiental, a atividade fisica regular tem
efeitos benéficos na satide dos cidadaos.

Os entrevistados reconhecem a importancia dos meios de transporte mais
leves como a caminhada e o ciclismo e a sua tendéncia crescente, apesar da
adesao ainda diminuta nas ciclovias ja implementadas na cidade do Porto.

E possivel concluir que o ciclismo deveria ter uma maior adesdo por parte
dos portuenses, principalmente em zonas como o campus da Asprela, no qual a
orografia é mais regular e existem muitos estudantes face ao numero de
faculdades ai localizadas.

Relativamente a outras zonas do Porto, nas quais a orografia é mais irregular,
como, por exemplo, a Baixa, foram recolhidas varias sugestdes por parte dos
entrevistados. Foi sugerido o servico de scooters partilhadas por Pedro
Mourisca, a possibilidade da utilizagao de meios de transporte coletivos nos
quais se possam transportar as bicicletas por Franco Caruso, acrescendo que a
maioria dos entrevistados considerou a utilizacao de bicicletas elétricas uma
possivel solucdo para superar a dificuldades dos percursos ascendentes.
Acresce que Joao Neves cré que uma alternativa mais viavel a medida de Gante,
a implementagao de postos de carregamento para bicicletas, seria o

desenvolvimento de um sistema de bicicletas elétricas partilhadas, bicicletas
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essas que, quando os utilizadores as colocassem de volta na respetiva
plataforma, iniciariam um processo de recarregamento automatico.

Ainda assim, os entrevistados sao favoraveis a uma maior promogao do
ciclismo na cidade do Porto e, consequentemente, que sejam desenvolvidas
novas medidas para incentivar a sua pratica.

Deste modo, para encorajar as pessoas a andar a pé e de bicicleta, é
fundamental tornar tais praticas mais atraentes do que atualmente o sao para a
maioria das pessoas. A percepcao de falta de seguranca na estrada é uma
grande barreira para estes meios de transporte, pelo que, é crucial melhorar a
seguranga rodovidria e aumentar o conforto para tais opgoes.

As estradas podem-se tornar mais seguras para todos, separando os fluxos
de trafegos mais rdpidos e mais lentos e dividindo os utilizadores de
transportes motorizados e nao-motorizados.

Os principais fatores para a criagcaio de infraestruturas mais seguras
traduzem-se em separar os diferentes utentes da estrada por velocidade,
reduzindo as velocidades e fornecendo espago suficiente. Porém, muitas vezes
nao ha espaco suficiente ou financiamento para construir ciclovias auténomas,
especialmente em dreas urbanas. Tal facto foi invocado por José Pedro Tavares
como possivel desafio, sendo o Porto uma cidade antiga caracterizada por
variadas ruas estreitas, coloca-se o problema da falta de espaco em certas zonas
para a construgao de uma via para ciclistas.

Para além disso, nas ciclovias que ja foram implementadas no Porto, apesar
de cada vez haver mais pessoas a utilizar a bicicleta como um meio de
transporte, a adesao ¢ ainda diminuta. Uma possivel explicacdo para este facto
foi a cultura dos portuenses nao estar envolvida com o ciclismo.

Por sua vez, a implementacdo de uma ciclovia sem separacao fisica do
transito nao é dispendiosa. Os ciclistas tém prioridade nas ruas com ciclovias e

os condutores de veiculos motorizados nao sao autorizados a ultrapassar ou

104



conduzir demasiadamente rdpido (limites de velocidade sdao geralmente
definidos em 30 km/h).

No caso sobre a cidade Gante, este conceito de rua foi implementado, o que
se traduziu num elevado grau de sucesso a nivel de adesao dos cidadados e
satisfacao dos respetivos moradores.

Porém, Pedro Mourisca e Franco Caruso consideraram esta medida, como
sendo aquela que apresenta menor potencial de sucesso e adaptabilidade ao
Porto, tendo sido invocado como principal fator de impedimento a cultura dos
portuenses nao estar envolvida com o ciclismo. Também manifestaram alguma
preocupagao pela sinistralidade rodovidria que tal medida podera acarretar,
sendo um principio a ter em conta quando se trata de estradas mais seguras, o
da diferenca de velocidades entre distintos utilizadores da estrada. Quanto
maior a diferenga de velocidade numa colisao, maior a probabilidade de lesoes
graves, especialmente quando ha também uma diferenca significativa da massa
dos dois objetos em colisao.

José Pedro Tavares considera que a aplicagao deste conceito seria benéfica
apenas em algumas zonas do Porto, acrescentando que, em zonas muito
movimentadas, caso os automoveis tivessem que dar prioridade as bicicletas,
tal poderia ter impactos graves na circulacdo a nivel do congestionamento e,
consequentemente, no meio ambiente.

Contrariamente aos outros entrevistados, Joao Neves considerou esta uma
medida fidvel. Segundo este entrevistado, a percepgao da irregularidade
orografica do Porto é exagerada, havendo vdrias zonas da cidade onde a
bicicleta como meio de transporte seria praticavel, sobretudo em espacos
residenciais.

Outros métodos, tais como medidas para alterar o comportamento dos
condutores poderao entao ajudar a melhorar a seguranca do transporte. Joao

Neves alegou ainda que caso esta tipologia de ruas se fosse implementada no

105



Porto, dever-se-ia promover a um processo de consciencializa¢do do publico, de
forma a este ter uma especial atencao e assim ndao comprometer a seguranga dos
utentes. Alids, José Pedro Neves defende que seja efetuada uma analise
profunda das regras ja implementadas, devendo ser promovidas agoes de
formacao de conducao rodoviaria, tendo como alvo, tanto os ciclistas, como os
condutores de automoveis.

De acordo com o caso de Gante, o furto de bicicletas e a falta de espaco em
casa para as guardar constituiam um problema, tendo sido desenvolvidos
cacifos seguros para o seu armazenamento.

Os entrevistados expressaram uma opiniao positiva relativamente aos cacifos
de seguranca para bicicletas, sendo uma medida de seguranca eficaz, ainda que
José Pedro Tavares tenha referido que um possivel constrangimento poder-se-ia
traduzir na falta de espago para a sua construgao em grande parte das ruas do
Porto.

Os locais mais benéficos, segundo Joao Neves, seriam em zonas da cidade
onde nao existem garagens e ainda no campus da Asprela, onde existem varios
alunos em quartos arrendados, nao dispondo de espaco dentro de casa nem
acesso a uma garagem.

Joao Neves acrescentou que a Camara Municipal do Porto ja celebrou um
Acordo com o0s concessiondrios dos parques de estacionamento de forma a que
estes disponibilizassem um espago, dentro destas instalagdes, no qual os
utilizadores de bicicletas as pudessem “estacionar” de forma gratuita. Por
conseguinte, as bicicletas estao mais seguras e abrigadas de condicionantes
climatéricas (chuva ou granizo).

Relativamente a medida de aluguer de bicicletas aos estudantes da cidade a
custos acessiveis, encontra-se atualmente a decorrer no Porto a implementacao
de uma iniciativa similar a de Gante, denominada por “U-Bike Portugal”, a

qual tem o proposito de promover a mobilidade suave, mais especificamente, a
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utilizacao da bicicleta pelas comunidades académicas. A “U-Bike” ja aprovou as
candidaturas apresentadas pelas instituicbes de ensino superior,
nomeadamente as candidaturas da Universidade do Porto e do Instituto
Politécnico do Porto, ndo tendo ainda sido, porém, entregues as bicicletas aos
individuos selecionados para o seu uso pelo que ainda é precoce a avaliacdo do

sucesso desta medida.
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5.2 Transportes mais ecologicos

Os transportes continuam a ter uma forte dependéncia de combustiveis
fésseis, especialmente da gasolina e do gasdleo, pelo que este setor se torna
particularmente vulneravel a instabilidade e as mudancas no mercado global de
energia. E fundamental reduzir a dependéncia do petréleo importado e a
pegada global de emissao de gases de efeito de estufa.

Os automodveis convencionais sao uma fonte de gases de efeito de estufa,
como também de emissoes nefastas, tais como particulas finas (PM10), ruido e
vibragdes perturbadoras nas cidades. A opc¢ao do combustivel estd, portanto,
diretamente relacionada com os impactos dos transportes na saiide humana, no
ambiente e nas altera¢des climaticas.

Se nenhuma acao for tomada, até 2050 as emissdes de didxido de carbono
provenientes dos transportes deverao aumentar em 35 por cento devido ao
aumento da procura de transportes.

E entdo crucial reduzir a pegada global de emissao de gases de efeito de
estufa. Alcangar este objectivo significaria que iria haver um menor gasto de
energia e a promogao de um ambiente mais sustentavel e saudavel nos centros
das cidades e nas areas circundantes.

Uma atividade-chave é a avaliacio de combustiveis alternativos para
substituir o petrdleo, tais como a eletricidade, hidrogénio e biocombustiveis, gas
natural sob a forma de gas natural comprimido, gas natural liquefeito ou gas a
liquido e gas liquefeito de petrdleo.

No caso de Bolonha, a cidade implementou autocarros hibridos com o intuito
de reduzir a libertacdo de gases de efeito de estufa e outras particulas para a
atmosfera, possuindo os veiculos um gerador elétrico alimentado por um motor

diesel endotérmico e por um motor de acionamento elétrico.
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Contudo, nenhum dos entrevistados considerou que esta seria uma medida a
replicar na cidade do Porto. Segundo Franco Caruso, esta medida foi
desenvolvida considerando o contexto politico de Bolonha e, por conseguinte, a
mesma poderd nao ser a solugdo mais pratica, devendo o Porto procurar
versOes mais avangadas das solugdes ja implementadas na cidade. Pedro
Mourisca salientou que a adogdo de novos meios de alimentagdo dos
transportes publicos depende substancialmente da industria, pois as entidades
publicas ndo dispdem de financiamento, sendo as novas tecnologias muito
dispendiosas. Por sua vez, José Pedro Tavares considerou que a tecnologia
inerente a utilizacao de autocarros hibridos podera nao ser muito viavel, pois
esta tecnologia foi testada em Zagreb e provocou diversos problemas ao nivel
de avarias dos autocarros. Sugeriu que esta tecnologia poderia ser
provavelmente usada nos autocarros dos aeroportos devido ao seu uso nao ser
tao intensivo.

O entrevistado Joao Neves referiu, porém, que ja foi realizado um esforgo
por forma a que a frota dos transportes publicos da cidade do Porto tenha um
menor impacto no ecossistema. Foram implementadas parcialmente medidas
no sentido que grande parte da frota da Sociedade de Transportes Coletivos do
Porto (STCP) seja ja atualmente, alimentada a gas natural. A STCP, assume
assim um papel fundamental na qualidade ambiental do espago urbano onde
atua adotando o compromisso de contribuir para um futuro sustentavel, sendo
de realcar que, em 2011, 55 por cento da sua frota ja era alimentada a gas
natural.

Por ultimo, é de salientar o projeto “MOBLE”, rede de carregamento
inteligente de veiculos elétricos, disponivel em todo o territério nacional
portugués e acessivel a todos os utilizadores. Joao Neves, referiu que estes
postos de carregamento ja foram implementados na cidade do Porto, com o

intuito de promover este tipo de veiculos, tendo, porém, o processo sofrido um

109



atraso devido a mudanga de Governo. Acrescentou também que houve
alteracdes legislativas, sendo que atualmente as entidades fornecedoras de
energia ja tém enquadramento legal para vender energia.

O preco pode traduzir-se noutro incentivo para que as pessoas optem por
um meio de transporte mais verde. Os combustiveis para transportes
rodoviarios ja estao fortemente sujeitos a impostos em toda a Unido Europeia.
No entanto, os impostos aplicados a modelos de transporte mais poluentes,
tornando-os mais caros, sdo susceptiveis de reduzir a sua procura, podendo o
oposto também ser valido para opg¢des mais limpas: a redugao dos impostos
pode atrair mais utilizadores para um transporte mais limpo.

Existem varios incentivos a utilizagao de veiculos eléctricos a nivel nacional,
como a isengao do pagamento do ISV (Imposto sobre Veiculos) e do IUC
(Imposto Unico de Circulacio). Acresce que a aquisi¢do de veiculos eléctricos
permitira realizar dedugdes em sede de IRC (Imposto sobre o Rendimento de
Pessoas Coletivas) e que as despesas com veiculos elétricos estdo isentas da
tributacao auténoma que se aplica aos veiculos de empresa.

Para além de estratégias como o uso dos impostos, incentivos financeiros,
tais como subsidios ou tratamentos fiscais preferenciais, desempenham um
papel importante na escolha do consumidor relativamente ao tipo de
automovel a adquirir.

No caso de Bolonha foi implementada uma politica de diferenciacdo das
taxas de pagamento do estacionamento, de acordo com a tipologia de
alimentagao do veiculo.

Os entrevistados consideraram ser esta uma medida adaptavel e benéfica
para a cidade do Porto. Segundo Franco Caruso, a mesma pode incentivar a
troca por um automodvel com uma menor pegada de carbono ou desincentivar a
deslocagao de pessoas para o centro da cidade com o carro particular, deixando-

o em lugares periféricos por forma a nao ter que suportar os custos de
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estacionamento. No entanto, Pedro Mourisca e José Pedro Tavares consideram
esta medida insuficiente para que os condutores optem por trocar os seus carros
convencionalmente alimentados, sendo fundamental o apoio do Governo na
adocao de outros incentivos, tendo referido, a titulo exemplificativo, a
concessao de subsidios a compra de carros elétricos.

A distancia da viagem desempenha um papel fundamental na determinagao
da adequagao do tipo de combustivel. José Pedro Tavares considera que os
veiculos elétricos ndao sdao adequados para todos os cidadaos devido a
capacidade de autonomia destes veiculos, nomeadamente para aqueles que se
deslocam frequentemente, por motivos profissionais ou pessoais, para fora da
cidade. Constituem, porém, uma opgao viavel para pessoas que se deslocam
apenas dentro do meio urbano. Porém, para distancias médias a longas, a
escolha do transporte ferrovidrio, em detrimento do automoével privado, pode
ter um impacto consideravel nas emissoes de gases de efeito de estufa.

Acresce que o comportamento adotado relativamente a condugao de um
veiculo tem impactos no consumo de combustivel e, consequentemente, nas
emissoes de dioxido de carbono. Assim, melhores técnicas de condugao podem
reduzir o consumo de combustivel e as emissOes de didxido de carbono, tendo
sido efetuado um estudo que estima uma reducdo destas emissoes até 25 por
cento. Este tipo de condugao é denominado de "conducdo ecoldgica" no Livro

Branco dos Transportes.
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5.3 Acessibilidade

Neste trabalho foi discutido o facil acesso das pessoas com limitag¢Oes fisicas
aos transportes e as suas instalagoes. Estes cidadaos tém o direito de participar
plena e igualitariamente em todas as dimensoes da vida quotidiana. Devido as
barreiras existentes, ¢ dificil, ou mesmo impossivel, para muitas pessoas a
respetiva deslocacdo em espacos ou transportes publicos. Alternativamente,
estas pessoas tém de depender de carros ou servigos especializados de
mobilidade para muitas das suas viagens regulares.

A qualidade, a acessibilidade e a fiabilidade dos servigos de transporte
ganhardao mais importancia nos proximos anos, primordialmente devido ao
envelhecimento da populagdo e a necessidade de promover os transportes
publicos. Todos os entrevistados consideraram este um tema fundamental no
ambito da igualdade entre cidadaos.

A aplicacdo de uma politica de melhoria das acessibilidades exige solucoes
inovadoras para eliminar os constrangimentos econdmicos e sociais a
mobilidade e para melhorar o acesso aos servigos regulares em todos os meios
de transporte adequados. Tal politica implica melhorar o acesso as instalagdes
de transportes publicos como as paragens de autocarro e as plataformas do
metro.

Franco Caruso enfatizou que a acessibilidade nao comeca nos transportes,
mas sim na facilidade de movimentacao nas ruas da cidade, sugerindo
possiveis solugoes para facilitar o acesso dos pedes as instalagoes dos
transportes publicos no Porto, como a instalacdo de elevadores e de escadas e
rampas rolantes.

Um grande numero ou até mesmo a maioria das barreiras existentes no
espago publico e nos transportes publicos resulta da falta de conhecimento

sobre as necessidades das pessoas com mobilidade reduzida. Franco Caruso
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salientou que, frequentemente, as coisas mais banais para pessoas sem
restricdes fisicas podem representar grandes desafios para pessoas com
mobilidade reduzida. Realgou também o quao fundamental é ter em
consideracao as diferentes necessidades das pessoas e a implementagao de
padrdes. A aplicagao dos principios do Desenho Universal resulta em solugoes
muito melhores e mais rentdveis do que o desenvolvimento de solugdes
especiais, as quais apenas tomam em consideragao as necessidades de um
numero limitado de pessoas.

Na opinido de Pedro Mourisca, ao longo dos anos, o facil acesso aos
transportes publicos e as suas instalagdes por parte de pessoas com limitagoes
fisicas raramente constituiu um critério importante no desenvolvimento de
novos planos de mobilidade. Tal facto, segundo o entrevistado, traduziu-se
numa opg¢ao incorreta uma vez que dever-se-a atender inicialmente a este tipo
de situagOes, representando as altera¢des ou mudangas nas infraestruturas ja
existentes um custo elevado e sendo escasso o financiamento disponivel.

De facto, se os problemas de acessibilidade forem tidos em consideracao
desde o inicio, pode ser obtida uma poupanca significativa. Em muitos casos, a
acessibilidade nao implica nenhum custo extra, quando integrado a partir da
fase de planeamento, tornando-se mais dispendioso superar barreiras e
melhorar a acessibilidade numa fase posterior do processo.

E, portanto, fundamental para uma melhoria bem sucedida da acessibilidade
dos espacgos publicos e dos transportes publicos, atender as necessidades de um
grupo especifico de utilizadores e proceder-se a aplicagdo dos principios do
Desenho Universal, para que os espacos publicos e os transportes possam ser
utilizados por toda a populacao do Porto.

Um elemento que também contribui para tornar os transportes publicos mais
acessiveis ¢ a informacdo adequada, fidvel e atualizada. Pedro Mourisca

considera que grandes alteragdes aos ativos existentes podem nao ser
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exequiveis devido ao investimento necessario, podendo o desenvolvimento de
aplicagbes para os telemdveis vir a tornar-se uma ferramenta fundamental de
apoio para as pessoas ao nivel, por exemplo, da compra e do pagamento de
viagens.

No Porto existe ja um aplicativo denominado “MOVE-ME”, no qual é
permitida a interagao, podendo o usudrio procurar a melhor combinacao de
transporte do local de partida, que pode nao ser o local atual, e obter
informagOes atualizadas sobre as partidas proximas e seus destinos finais.

Um dos principais argumentos contra a acessibilidade é geralmente o custo
elevado da sua implementacao. E verdade que muitas das medidas de melhoria
da acessibilidade nao sao baratas e que as medidas que envolvem a
reconstrugdo da infraestrutura podem ser especialmente dispendiosas, mas
também é certo que hd uma série de formas de aumentar o impacto e reduzir os
custos. Um grande nuiimero, ou até mesmo a maioria, das barreiras no espago
publico e nos transportes publicos resulta da falta de conhecimento sobre as
necessidades das pessoas com mobilidade reduzida.

A participagao dos utilizadores (incluindo todos os grupos de pessoas com
mobilidade reduzida) no desenvolvimento da estratégia de acessibilidade e do
programa de acessibilidade ajuda a identificar os problemas "reais", a definir as
prioridades certas e a desenvolver uma estratégia. O envolvimento de
representantes de todos os grupos de usudrios no planeamento, implementacao
e avaliagdo € assim uma estratégia eficaz para evitar erros e medidas corretivas
dispendiosas.

José Pedro Tavares considerou que as pessoas com limitagOes fisicas e as
respetivas associagdes representativas nao tem sido dado o reconhecimento
merecido e a oportunidade para intervencao. Este entrevistado considera que o
contributo das pessoas com limitagoes fisicas pode ser pertinente e importante,

pois so estas sabem exatamente quais os desafios com que se deparam quando
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pretendem utilizar os transportes publicos. O entrevistado também acredita que
a integracao e envolvimento dessas pessoas pode promover a propria utilizacao
dos transportes devido a um sentimento, por parte dos mesmos, de pertenca e
de que as suas necessidades sdao atendidas e relevantes para os servidores dos
transportes. Acrescentou também que, quando ndo sdao envolvidos todos os
intervenientes no processo de planeamento, as medidas poderao nao alcancar o
sucesso pretendido.

Em relagao as acessibilidades nos transportes, Joao Neves invocou que os
autocarros na cidade do Porto ja possuem uma tecnologia que os permite
rebaixar ao nivel do passeio nas paragens, de forma a facilitar a entrada dos
passageiros. Mas que nesta drea, ainda € necessdria adoc¢ao de medidas.
Devido ao incorreto comportamento de alguns condutores, que estacionam em
frente as paragens, uma possivel solugao seria o alargamento dos passeios nas
paragens de autocarros, sendo consequentemente, impraticavel o
estacionamento de veiculos em frente deste tipo de estruturas.

A mobilidade urbana é uma componente fundamental na vida atual das
pessoas, sendo, deste modo, crucial para o Porto o investimento na
acessibilidade, pois esta ¢ uma forma econémica de enfrentar os desafios atuais

e futuros das alteragdes demograficas, econdmicas e ambientais.
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5.4 Estacionamento

E igualmente necessaria a adogio de uma politica de estacionamento para
reduzir a utilizacdo do automovel no centro das cidades. De uma gestao eficaz
do estacionamento resulta que menos condutores andem a procura de espagos
para estacionar, pois 0s congestionamentos causados pela procura de
estacionamento ndo so se traduzem em a custos adicionais para os proprios
condutores, mas também tém impactos negativos para a sociedade em geral,
como o aumento da polui¢ao, do ruido e dos acidentes. O estacionamento &,
assim, um componente essencial do sistema de transportes.

Se a gestao de estacionamento nado ¢ introduzida, isso significa mais
congestionamento, residentes insatisfeitos, uso menos eficiente do espacgo
publico e uma ameacga para a economia local.

O Porto possui hoje cerca de seis mil lugares de estacionamento com
parcometros, tendo no entanto, sido decidida, a pedido dos moradores da
cidade, a sua expansao a toda a cidade. Esta medida € considerada como sendo
"amiga dos moradores", ja que, por apenas 25 euros por ano, poderao estacionar
a viatura na sua respetiva zona de residéncia, sem custos adicionais.

Foi utilizado na realizacao deste trabalho, como caso de estudo, o caso da
cidade holandesa de Utrecht. Esta cidade implementou na sua periferia a
instalacao de “Park&Ride”, tendo estes parques estratégicos se traduzido numa
solucdo bem sucedida a nivel do descongestionamento do trafego do centro da
cidade. Tais instalagdes também ja se revelaram bem-sucedidas em cidades de
outros paises.

A existéncia destes parques de dissuasao atraentes constitui um incentivo
para combinar os transportes publicos com o transporte particular. A ligacao

direta a transportes publicos eficientes e de alta qualidade tem permitido, desta

116



forma, libertar de trafego o interior das cidades, através de sistemas de
transportes integrados.

José Pedro Tavares referiu que esta iniciativa apenas seria vidvel caso
estivesse diretamente ligada a interfaces multimodais, com transportes de alta
capacidade como o metro e o comboio. Caso sejam esses parques sejam
instalados apenas com acesso a paragens de autocarros, tal solugao nao sera
vidvel devido ao facto do autocarro nao dispor da mesma capacidade de carga
de pessoas, sendo igualmente a qualidade do servigo inferior e encontrando-se
a frequéncia e a pontualidade comprometidas. Acresce que o autocarro nao
dispde da sua propria via, pelo que também estaria envolvido em
congestionamentos.

Atualmente existem parques de estacionamento préximos das estagdes de
metro e de comboio na periferia do Porto, mas estes nao estao interligados e
nao dispdem de medidas de seguranca e de abrigos, sendo, deste modo, pouco
apelativos ao publico.

Todos os entrevistados consideraram esta uma medida com potencial, apesar
de Franco Caruso ter invocado possiveis impedimentos relacionados com a
construcao de “Parks&Ride”, nomeadamente a falta de espago na periferia e o
elevado custo padrao da construgao por lugar. Construir grandes lotes de
estacionamento ¢ dispendioso e muitas vezes prejudicial para o meio ambiente.

Para o sucesso da implementacao destas instalagdes é fundamental que os
decisores politicos e os responsaveis pelo planeamento, bem como o ptiblico em
geral, mudem a forma de pensar sobre problemas e solu¢des de estacionamento
e se familiarizem com todas as estratégias de gestdo de estacionamento
disponiveis e com os beneficios que delas podem decorrer.

Todos os entrevistados tém consciéncia da tendéncia crescente da opcao de
os cidadaos abandonarem a cidade e se deslocarem para a periferia,

nomeadamente devido aos custos da habitagao nos grandes centros urbanos.
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Consequentemente, este fendmeno provoca congestionamentos nos nos de
acesso a cidade. A pressdao sobre a via publica tem aumentado de forma
significativa nos ultimos dez anos na cidade do Porto. Segundo um estudo
realizado, entram na cidade diariamente cerca de 65 mil carros onde
permanecem durante todo o dia, enquanto apenas cerca de 10 mil saem da
cidade para outros municipios. Esta realidade cria uma enorme pressao sobre a
via publica e sobre factores como a poluicdo, o desgaste e o estacionamento.

Por conseguinte, José Pedro Tavares considera que as instalacdes dos
“Park&Ride” devem ser construidas nos grandes eixos de entrada da cidade,
como, por exemplo, na Maia, na Pévoa do Varzim ou em Vila Nova de Gaia.

Atualmente existe um projeto semelhante a este no Estddio do Dragao, no
Porto, onde os condutores de automoveis podem estacionar os seus veiculos e
pagar, para além do passe, cerca de mais um euro por dia, pelo estacionamento.
Apesar de esta implementagdo acarretar um impacto positivo para a
diminui¢ao dos congestionamento no centro da cidade, a mesma nao resolve o
trafego nos nos da cidade do Porto.

Pedro Mourisca mencionou um caso finlandés, no qual surge um servigo
inovador que consiste na compra de pacotes de mobilidade, denominado
“MaaS” (Mobility as a Service), representando este pacote de servigos, segundo
o entrevistado, a versao mais avancada existente do “combiticket”.

Franco Caruso sugeriu que uma possivel solu¢do para a diminuicao do
trafego no centro da cidade, causado por pessoas com carro particular a procura
de estacionamento, que pretendem apenas fazer recados rapidos, seria a
implementacao de “Park&Drive”, isto é, estacionamento com tempo reduzido e
limitado.

Destaca-se ainda o “Telpark”, solucao ja implementada no Porto, que

consiste no pagamento do estacionamento por telemdvel, permitindo este
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sistema gerir o estacionamento desde qualquer local, tanto para alterar o tempo
de estacionamento como para proceder ao seu pagamento.

Existem poucas areas de desenvolvimento dos transportes urbanos que
possam trazer tantos beneficios para a qualidade de vida, para a mudanga de
comportamento e para a transferéncia modal como a gestao do espago de
estacionamento.

Ao introduzir o estacionamento pago, ao aumentar as taxas de
estacionamento, ao reduzir ou restringir o fornecimento de estacionamento ou
ao implementar medidas comparaveis, os condutores de automodveis serao
incentivados para utilizar transportes mais sustentaveis. Simultaneamente,
parte do rendimento gerado pela gestao do espaco de estacionamento podera
ser utilizada para incentivos a promocao de alternativas, atraindo os cidadaos
para o uso do transporte publico, para se deslocarem a pé ou de bicicleta ou

ainda para outros modos sustentaveis.
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Conclusoes

Sao inegaveis os beneficios da utilizagdo da bicicleta e do caminhar a pé,
tanto para o ambiente como para a satide dos cidadaos, sendo reconhecido a
estes meios de transporte pelos entrevistados, um grande potencial.

Principalmente em zonas com uma orografia regular, o ciclismo deve ser
promovido. Nas zonas com uma orografia mais irregular dever-se-a proceder a
criacdo de apoios, como de um servigo de scooters partilhadas, a possibilidade
da utilizagdo de meios de transporte coletivos, nos quais se possam transportar
as bicicletas ou a implementacao de postos de carregamento para bicicletas, a
partir dos quais seria desenvolvido um sistema de bicicletas elétricas
partilhadas.

Ainda relativamente ao ciclismo, cacifos de seguranga para bicicletas é uma
medida de seguranga eficaz, sendo de realcar que a Camara Municipal do Porto
ja celebrou um Acordo com os concessiondrios dos parques de estacionamento,
por forma a que estes disponibilizassem um espaco dentro destas instalagoes
para bicicletas. Tais medidas tém assim potencial para promover o ciclismo na
cidade.

A separacao de fluxos de trafegos mais rapidos e de fluxos mais lentos
apresenta-se como uma boa medida de seguranca rodovidria, apesar desta
apresentar varios constrangimentos, como falta de financiamento e de espago
suficiente, principalmente para cidades como o Porto que é uma cidade antiga
caracterizada por variadas ruas estreitas.

Outra medida abordada no trabalho relacionada com a promocao do
ciclismo foi a implementacdo de vias com trafego misturado. Varios
entrevistados receiam que em zonas muito movimentadas, caso os automoveis
tivessem que dar prioridade as bicicletas, tal poderia ter impactos graves na

circulagdo a nivel do congestionamento e, consequentemente, do meio
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ambiente. Outra questao primordial em relacdo a esta medida traduz-se nas
repercussoes que esta medida teria no que respeita a sinistralidade rodoviaria.

Em suma, o ciclismo deve ser promovido como meio de transporte no Porto,
tendo em consideragao a cultura dos portuenses e o contexto geografico da
cidade. Para uma eficaz promogao deste meio de transporte, é necessdria a
mudanca de percepcao por parte do publico sobre a falta de seguranga na
estrada, sendo crucial aumentar a seguranga rodoviaria e o conforto para tais
opgoes.

O segundo tema abordado nesta andlise a mobilidade do Porto, foca-se nos
transportes mais ecoldgicos. A opcao do combustivel estd diretamente
relacionada com os impactos dos transportes na saide humana, no ambiente e
nas alterac¢des climaticas.

Uma atividade-chave para reduzir a emissao de gases poluentes ¢ a avaliacao
de combustiveis alternativos para substituir o petrdleo. A troca de combustivel
deve ter em consideracao o contexto politico da cidade, o historico de agdes ja
adotadas pela cidade, os desenvolvimentos na industria e a sua viabilidade.

A distingao das taxas de pagamento do estacionamento de acordo com a
tipologia de alimentagao do veiculo, é uma medida possivel para o Porto, ainda
que insuficiente para que os condutores optem por trocar os seus carros
convencionalmente alimentados. Assim, torna-se fundamental o apoio do
Governo na adogao de outros incentivos. O preco pode traduzir-se noutro
incentivo para que as pessoas optem por um meio de transporte mais verde.
Alguns incentivos financeiros ja foram implementados em Portugal, como, por
exemplo, a isengao do pagamento do ISV (Imposto sobre Veiculos) e do IUC
(Imposto Unico de Circulagio), sobre os veiculos elétricos.

A distancia da viagem é também um fator critico na escolha do veiculo, e por

conseguinte, nem sempre os veiculos elétricos se traduzem na melhor solugao,
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pois este tipo de veiculos tém uma capacidade de autonomia menor, sendo
entao aconselhdveis apenas para pessoas que se deslocam no meio urbano.

Acresce que o comportamento do condutor de um veiculo tem impactos no
consumo de combustivel e, consequentemente, nas emissdes de didxido de
carbono. Assim, melhores técnicas de conduc¢ao podem reduzir o consumo de
combustivel e as emissdoes de didxido de carbono, tendo sido efetuado um
estudo que estima uma redugao até 25 por cento de tais emissoes. Este tipo de
condugao denominado ¢ "condug¢dao ecoldgica® no Livro Branco dos
Transportes.

Resumidamente, é crucial a mudanca para combustiveis mais limpos, mas
esta troca deve ter em consideragio vérios fatores. E igualmente necessaria a
promogao destes veiculos e combustiveis, traduzindo-se a mesma
nomeadamente na concessao de incentivos financeiros.

O terceiro tépico debatido nesta andlise prende-se com a acessibilidade de
pessoas com limitagdes fisicas aos transportes e as suas instalagdes. Devido as
barreiras existentes, é dificil, ou mesmo impossivel, para muitas pessoas a
respetiva deslocacdo em espagos ou transportes publicos. Alternativamente,
estas pessoas tém de depender de carros ou servigos especializados de
mobilidade para muitas das suas viagens regulares. Acresce que a
acessibilidade fundamental no ambito da igualdade entre cidadaos.

Para tal, é necessaria uma politica de melhoria do acesso as instalagdes de
transportes publicos como as paragens de autocarro e as plataformas do metro.

Um grande nuimero ou até mesmo a maioria das barreiras existentes no
espago publico e nos transportes publicos resulta da falta de conhecimento
sobre as necessidades das pessoas com mobilidade reduzida. Por conseguinte, é
fundamental ter em consideracdo as diferentes necessidades das pessoas e a

implementacao de padroes.
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Acresce que, as alteragdes ou mudangas nas infraestruturas ja existentes
resultam em custos elevados. Assim, a participagao dos utilizadores (incluindo
todos os grupos de pessoas com mobilidade reduzida) no desenvolvimento da
estratégia de acessibilidade e do programa de acessibilidade ajuda a identificar
os problemas "reais", a definir as prioridades certas e a desenvolver uma
estratégia. O envolvimento de representantes de todos os grupos de usudrios no
planeamento, implementacao e avaliacao traduz-se, deste modo, numa
estratégia eficaz para evitar erros e medidas corretivas dispendiosas.

Um elemento que também contribui para tornar os transportes publicos mais
acessiveis é a informagio adequada, fiavel e atualizada. E de destacar que no
Porto existe um aplicativo denominado “MOVE-ME”, que apoia a mobilidade
dos seus usudrios, fornecendo informagdes atualizadas sobre os transportes e
podendo também exibir os melhores percursos.

Em suma, o facil acesso aos transportes publicos por parte de todos os
cidadaos é fundamental para que haja igualdade. A participacao, desde a fase
inicial dos projetos de acessibilidade, das pessoas com limitag¢des fisicas e das
respetivas associagbes representativas, € uma estratégia eficaz para a
identificagdo de constrangimentos. E igualmente de destacar a importancia do
facil acesso a informacao fiavel e atualizada.

O quarto e ultimo tema analisado, é a gestao do espago de estacionamento,
esta representa uma das areas de desenvolvimento dos transportes urbanos que
traz beneficios para a qualidade de vida. Os congestionamentos causados pela
procura de estacionamento nao sé acarretam custos adicionais para os proprios
condutores, mas também tém impactos negativos para a sociedade em geral,
como o aumento da poluicio, do ruido e dos acidentes. A gestao do
estacionamento também incentiva a mudanca de comportamento e a

transferéncia modal dos cidadaos.
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Existe uma tendéncia crescente na opcao de os cidadaos abandonarem a
cidade e se deslocarem para a periferia, nomeadamente devido aos custos da
habitacdo nos grandes centros urbanos. Consequentemente, este fendomeno
provoca congestionamentos nos nos de acesso a cidade do Porto.

Os Municipios enfrentam uma tarefa desafiadora para harmonizar um
desenvolvimento urbano sustentavel e preservar o ambiente, oferecendo as
pessoas melhores condigoes de vida nas cidades.

Os “Park&Ride” podem constituir uma solugao para este problema, ao
combinar os transportes publicos com o transporte particular. A ligagao direta a
transportes publicos eficientes e de alta qualidade tem permitido, desta forma,
libertar de trafego o interior das cidades, através de sistemas de transportes
integrados.

Outras solugdes consideradas para diminui¢do dos congestionamentos
dentro da cidade, provocados pela procura de estacionamento, traduziram-se
na venda de pacotes de servigos de mobilidade e no “Park&Drive”, isto é, no
estacionamento com tempo reduzido e limitado.

Assim, a gestao de estacionamento é uma componente da mobilidade urbana
fundamental e estando o Porto a presenciar o fendmeno da deslocagdao das
pessoas do centro da cidade para a periferia, os “Park&Ride” sdo uma possivel
solugao para diminuigao dos congestionamentos de trafego no centro da cidade.

Por fim, existe um continuo desenvolvimento da tecnologia, como também
de novas e inovadoras solugoes para melhorar a mobilidade urbana.

E fundamental que os Municipios acompanhem estas evolugdes de forma a
satisfazer as necessidades dos seus cidadaos e diminuir a pegada de carbono da
cidade.

Assim sendo, a troca de conhecimentos e de experiéncias entre cidades ¢é
uma pratica que ja provou o seu potencial. O Porto devera usufruir da sua

parceria com as outras cidades CIVITAS, por forma a aperfeigoar a mobilidade
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urbana e, assim, melhorar a qualidade de vida dos seus cidadaos, tornando-se
uma cidade ambientalmente sustentavel.

No desenvolvimento deste estudo, revelou especial complexidade a andlise
das ultimas agOes implementadas e dos ultimos servigos criados no ambito da
mobilidade na cidade do Porto.

Considero que as entidades responsaveis pela implementacao destas acoes e
pela divulgagao destes servicos tém que melhorar o processo de comunicagao
com o publico-alvo, desenvolvendo estratégias de marketing, por forma a
envolver toda a populacao do Porto e das respetivas periferias. Revela-se
também primordial que o acesso a estas informacgdes seja facilitado, pois
atualmente as mesmas encontram-se ainda dispersas, sendo necessdrio para a
obtencao da informagao, que o cidadao saiba identificar exatamente o que
pretende e que despenda algum tempo na sua procura. Neste sentido, é de
reiterar a posigao do entrevistado Joao Neves, de acordo com o qual varias das
acoes promovidas pela Camara Municipal do Porto ndo alcangam o sucesso
esperado devido a uma comunicagao deficiente com o publico.

Seria, por conseguinte, interessante para futuros trabalhos, a realizagao de
um estudo com o intuito de melhorar a comunicacao das acdes e servigos
implementados entre a Camara Municipal do Porto, as entidades fornecedoras
de servicos de mobilidade e os cidadaos. No ambito desse estudo, revelar-se-ia
pertinente a andlise da criagdo de uma plataforma tnica, na qual fossem
apresentadas todas as agdes implementadas e servigos disponiveis sobre a

mobilidade no Porto e suas areas envolventes.
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