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Pacote da mobilidade

- O conceito de mobilidade sustentavel, cada vez mais presente nas politicas e estratégias
territoriais da Unido Europeia, pressupde que os cidadaos, vivendo em cidades, vilas

ou aldeias, disponham de condigdes e escolhas de acessibilidade e mobilidade que

lhes proporcionem desloca¢des seguras, confortaveis, com tempos aceitaveis e custos
acessiveis. Implica, ainda, que a sua mobilidade se exerca com eficiéncia energética e
reduzidos impactos ambientais.

A implementacgao de politicas que visem estes objectivos pressupde a aplica¢dao quer de
novos e harmonizados conceitos, instrumentos e técnicas, quer também, a passagem do
discurso a acg¢ao no terreno.

Mas acima de tudo o que é imperativo é conquistar a sociedade civil para uma nova cultura
de mobilidade. Este desafio pressupde uma profunda alteracdo comportamental a nivel do
cidadao individual, de grupos de cidadaos, de empresas, instituicdes e a adesao colectiva a
propostas e politicas em favor de uma mobilidade sustentavel.

« Nos dltimos anos, Portugal aprovou Planos, Estratégias e Directrizes Nacionais, nos
sectores do ordenamento do territério, ambiente, energia, transportes, seguranca
rodoviaria, elaborou Planos Regionais de Ordenamento do Territ6rio, para todas as regides
do pais e iniciou um processo alargado de revisdo de Planos Directores Municipais em
muitos territérios concelhios.

Muitos desses instrumentos contém orienta¢des relevantes para o planeamento e operacao
dos transportes ao nivel local e regional, tanto para municipios, como para operadores de
transportes e outras entidades.

Num periodo mais recente, foram ainda aprovadas as Autoridades de Transportes de Lisboa
e do Porto, e entraram em vigor as novas directrizes para a contratacao plblica dos servigos
de transportes.

O Governo, através das Secretarias de Estado dos Transportes e do Ambiente, apoiou

a elaboracao de numerosos “Estudos de Mobilidade e Transportes” e “Estudos de
Reestruturacao de Redes e Servigos de transportes puiblicos” e um Programa em quarenta
municipios designado “Projectos de Mobilidade Sustentavel”.

Entretanto, o Quadro de Referéncia Estratégico Nacional (QREN), 2007-2013 tem vindo a
co-financiar ac¢des nestas areas, tais como “Planos de Mobilidade Urbana Sustentavel de
ambito supramunicipal” e “Planos Intermunicipais de Mobilidade”.

Reconhecendo-se que nem sempre este conjunto de iniciativas teve o adequado
enquadramento conceptual e metodolégico e se inseriu numa logica de operacionalidade
susceptivel de produzir os resultados esperados — no que se refere a eficiéncia, equidade e
sustentabilidade do sistema de acessibilidades, mobilidade e transportes — o IMTT entendeu
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1 Consultar anexo

que era altura de contribuir com objectividade, para a clarificacao necessaria nos planos
técnico/cientifico e institucional.

Assim, definiu uma estratégia para a mobilidade sustentavel através de um quadro de
referéncia para a abordagem das questdes relacionadas com o territério, acessibilidades,
os transportes e a mobilidade, consubstanciado na producao de varios documentos
enquadradores’, cujo conjunto designou de “Pacote da Mobilidade”.

Visando garantir coeréncia entre as diversas pecas a produzir, e um mais amplo consenso
na comunidade técnico-cientifica, acerca dos objectivos e conteddos dos documentos, o
IMTT, associou as conceituadas equipas de consultores, um grupo de peritos convidados,
de reconhecido prestigio e mérito que prestou a sua contribuicao, em sessoes de trabalho e
através de comentarios e pareceres a realizagao dos principais estudos incluidos no Pacote
da Mobilidade. Também foram associados a estas sessodes de trabalho varios stakeholders,
em func¢ao das matérias especificas — DGOTDU, Empresas e Pdlos que tém em execugao
projectos de Gestao da Mobilidade.

« Sob o lema “TERRITORIO, ACESSIBILIDADE e GESTAO DE MOBILIDADE”, foi organizada
uma Conferéncia de trés dias, em Abril de 2010, na qual o IMTT assumiu 0 compromisso
com os cerca de 600 participantes, de devolver a todos os resultados dos trabalhos

do Pacote da Mobilidade, através de um site especifico, por forma a acolher, antes da
versao final dos documentos, as opinides e os contributos e sugestdes de um amplo e
variado leque de entidades — cidades, municipios, operadores de transportes, agéncias,
associagdes, ONG, entidades publicas, empresas, universidades e centros de investigacao,
profissionais.

Assim, apresenta-se a presente componente do Pacote da Mobilidade que assinalamos em
destaque, convidando a participacdo e interac¢do, através do site indicado.

« DIRECTRIZES NACIONAIS PARA A MOBILIDADE

GUIAO ORIENTADOR - ACESSIBILIDADES, MOBILIDADE E TRANSPORTES NOS PLANOS
MUNICIPAIS DE ORDENAMENTO DO TERRITORIO (PDM, PU E PP)

GUIA PARA ELABORAGAO DE PLANOS DE MOBILIDADE E TRANSPORTES

COLECCAO DE BROCHURAS TECNICAS/TEMATICAS de apoio a elaboracdo de PLANOS DE
MOBILIDADE E TRANSPORTES

GUIA PARA ELABORACAO DE PLANOS DE EMPRESAS E POLOS (Geradores e Atractores de
deslocacoes)

APOIO TECNICO e FINANCEIRO DO ESTADO



0 “Guiao Orientador para a Abordagem dos Transportes nos Planos Municipais de
Ordenamento do Territorio” & um documento que tem como objectivo apoiar a elaboragao,
alteracdo ou revisao daqueles Planos, focando-se na tematica da relagdo dos transportes e
uso do solo, isto &, das acessibilidades e fung¢des urbanas que determinam e proporcionam
a deslocacgao no espacgo, de pessoas e bens. Orientado por um conjunto de questdes
prioritarias a abordar nos PMQT, visa sensibilizar politicos, decisores e técnicos para a
promog¢ao de uma mobilidade sustentéavel ao nivel do planeamento e gestao territorial.

Para o IMTT, a producao deste Guido, inscreve-se na perspectiva do seu contributo
para a concretizacdo das orientacdes estratégicas nacionais em matéria de politicas de
ordenamento do territdrio e respectiva integracdo com os transportes, expressas no
Programa Nacional da Politica de Ordenamento do Territério (PNPOT).

IMTT, Marco de 2011

Aceda ao site do IMTT: www.imtt.pt
e ao site http://www.conferenciamobilidade.imtt.pt/do Pacote da Mobilidade






Principios que balizam a concepcao e elaborac¢ao do Guido

E objectivo deste Guido ser um documento de apoio & elaboracdo, alteracdo ou revisio
dos Planos Municipais do Ordenamento do Territorio (PMOT), focado na tematica dos
transportes e uso do solo, e, portanto, nas relacdes que se estabelecem através das
acessibilidades proporcionadas pelas redes e servigos de transportes entre as diversas
actividades e fun¢des urbanas instaladas no territério.

Neste sentido, o Guido é um documento
» comprometido com a situagao portuguesa, nomeadamente com a actual fase de
conclusdo dos Planos Regionais do Ordenamento do Territério (PROT), com a revisdo
dos Planos Directores Municipais (PDM), e com o horizonte de vigéncia destes planos,
horizonte balizado por um conjunto de preocupacoes, de objectivos estratégicos e de
politicas de ambito nacional e regional;
« orientado por um conjunto de questdes prioritarias a abordar nos PMOT, no sentido
de serem aplicados principios e critérios adequados ao desenvolvimento sustentado do
territorio;
« dirigido a politicos, decisores e técnicos envolvidos no processo de planeamento e
gestao do territdrio, na préxima década;
« centrado na valorizacdo do «cidadao multimodal», e na promo¢do da mobilidade
sustentavel, isto €, na minimizacdo dos impactes ambientais e energéticos das
desloca¢des, nomeadamente através da conten¢ado da utilizacdo do transporte
individual em automével (TI). O que implica, no ambito dos PMOT: valorizar as
deslocacdes a pé e em modos suaves; qualificar os acessos aos transportes ptiblicos
bem como melhorar as suas condigbes de circulacdo, e regrar a circulagdo do Tl nas
dreas urbanas.
Nesta linha de orientacdo, o Guido procura reflectir as orienta¢des estratégicas do Programa
Nacional dos Ordenamento do Territério (PNPOT) e dos Planos Regionais do Ordenamento
do Territério (PROT) dando prioridade:
« ao desenvolvimento das redes de centralidades que estruturam o territério a varias
escalas;
« a localizagao criteriosa de novas areas de atraccao de pessoas e mercadorias
relacionando-as com as exigéncias de acessibilidade, adequadas as suas funcdes;
« a contencdo e estruturacao das areas de baixa densidade articulando-as com o
sistema de Transportes Publicos;
 aintegracdo das redes viarias de diversos niveis, a valorizacdo das interfaces de
transportes e a consolidagao, expansao e melhoria dos percursos de transportes
plblicos em sitio préprio;
« avalorizacdo dos espacos e percursos pedonais nos espacos urbanos.

0 Guido adopta o conceito de acessibilidade e os métodos e técnicas da sua aplicagao nos
PMOT como principal indicador das articulacdes entre os diversos usos do solo, actividades
e fungoes urbanas; chama a atengdo para os graus de rigidez e de flexibilidade dos sistemas
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territoriais e urbanos face a mudanga, bem como para a necessidade de adequar as
estratégias dos PMOT a cada tipo de situagao como forma de operacionalizar as propostas
de intervencao; e identifica os temas relacionados com os transportes, a abordar em cada
tipo de PMOT, bem como recomendagdes sobre os métodos e critérios de tratamento das
diversas questoes referenciadas.

Estrutura do Guiao
O guido é constituido por 5 Partes:
1. Enquadramento conceptual e metodolégico da abordagem articulada do uso do solo
e dos transportes no sistema e no processo de planeamento do territério e das suas
implicacOes técnicas e processuais tendo em conta nomeadamente as diversas escalas
territoriais e os diversos Instrumentos de Gestao Territorial.
2. 0 Ordenamento do territério em Portugal onde se referencia a proxima década
(2010-2020) um conjunto de questdes e temas com implicagdes nos processos de
ordenamento do territério e de planeamento e gestao das areas urbanas, bem como as
principais orientagdes estratégicas estabelecidas para este periodo nos instrumentos de
politica nacional e regional, o PNPOT e os PROT.
3. Recomendacoes sobre a abordagem da mobilidade e transportes nos PMOT,
incidindo em 4 aspectos:
 tematicas fundamentais do planeamento articulado do uso do solo e dos transportes;
» metodologia de abordagem das temaéticas nos diferentes tipos de PMOT;
« papel transversal da Avaliagdo Ambiental Estratégica no processo de decisao do
planeamento uso do solo/transportes;
« estudos e instrumentos de planeamento da mobilidade e dos transportes
complementares dos PMOT.
4. Documentos de Apoio — Glossario, Informagao complementar sobre temas tratados
no texto do guido, Documentos de Referéncia, Legislacao fundamental, Fontes de
Informacao e Referéncias Bibliogréaficas.
5. Documentos Anexos — informagdao complementar sobre temas tratados no texto do
Guido, Documentos de Referéncia, e Legislacao fundamental.

Utilidade do Guiao

A necessidade da existéncia de planeamento é uma evidéncia técnica que nem sempre
representa uma prioridade politica. Contudo a decisdo sobre a “politica de mobilidade e
transportes” e sua articulagao com o ordenamento do territorio e usos do solo constitui uma
dimensao que extravasa claramente a dimensao técnica do problema. O que se pretende
transmitir é a ideia de que o presente guido podera desempenhar uma dupla fun¢ao: por um
lado servir de suporte as equipas técnicas de planeamento e gestao do territério que terdo a
seu cargo a elaboragdo e gestao dos planos municipais de ordenamento do territério; mas,
também, informar/influenciar a decisao politica que devera saber formatar as OPCOES DE
BASE que devem estar a montante de qualquer trabalho técnico.

0 planeamento de transportes e a gestao da mobilidade “implicam cada vez mais a
assuncao de opg¢oes politicas que muitas vezes correspondem a arbitragem entre interesses



privados legitimos, sendo por isso da maior importancia que os decisores politicos se
envolvam bastante cedo na definicao das orientacdes estratégicas que devem presidir a
elaboracdo dos Planos”?2 seja qual for a sua natureza ou tipo.

Arelagdo entre o planeamento (quer o formal quer o que apoia a concretiza¢do de
determinados projectos) e a gestdo corrente a escala municipal sdo, como se sabe, a chave
de uma governacao que pretenda bons resultados. Essa relacdo devera ser biunivoca e
favorecer ambas as dimensdes: gerir nunca perdendo de vista os objectivos estratégicos

e operacionais traduzidos em plano e, principalmente, ndo os subvertendo3; planear
tendo por base a experiéncia e a informacao preciosa que decorre do dia-a-dia da gestdo e
monitorizacdo do sistema territorial.

“0O nivel de complexidade dos sistemas urbanos e da mobilidade urbana em particular é
muito elevado, e exige que as intervenc¢des de planeamento e de gestdao tenham um elevado
grau de coeréncia, quer entre sectores da decisao publica, quer ao longo do tempo. O Plano
aprovado deve por isso ser entendido como um “pacote” e ndao como uma lista para ir
escolhendo 3 la carte.”4

Procura-se assim que este guido constitua um instrumento de apoio tanto a decisao politica
como ao trabalho técnico de planeamento.

2VIEGAS, José Manuel — Comentarios a uma
versdo preliminar deste documento. Maio,
2010

3 Perante as dificuldades na implementagao
de uma determinada solucao, alterar os
objectivos gerais moldando-os ao caminho
mais imediato.

4 |dem.
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1.1. Mobilidade, sustentabilidade e o “cidadao multimodal”

A mobilidade das pessoas para responder as necessidades de deslocacdo quotidiana

ou ocasional é o resultado das suas op¢des e comportamentos face as condicoes de
acessibilidade que lhes sdo proporcionadas pelo sistema de transportes em determinado
territério.

Pode dizer-se que a mobilidade depende do conjunto de condi¢des e oportunidades

que a organizacao do territério — entendida como implantacdo de actividades e fun¢ées
urbanas e das suas articulagdes no espaco — e o sistema de transportes — como conjunto

de infraestruturas e de condi¢des da sua utilizagao pelos diversos modos de transporte —
proporcionam a realizagdo de deslocagdes das pessoas, por motivos muito diversos (acesso
a trabalho, escola, servicos e comércio, equipamentos, areas de recreio e lazer, ou a areas
de encontro com outras pessoas, etc.).

Existe, portanto, uma estreita interdependéncia entre a organizagao do territorio, o sistema
de transportes e as condi¢des de mobilidade de pessoas e bens, cuja abordagem e
resolucdo constitui um dos temas centrais do ordenamento do territério, do planeamento
do espaco urbano e do desenho do espaco piblico.

0 conceito “de “mobilidade sustentavel”, cada vez mais presente nas politicas e estratégias
territoriais da UE, pressupde que as pessoas disponham de condi¢cdes que proporcionem
deslocacdes com seguranca e conforto, em tempos/custos considerados aceitaveis, e com

a maior eficiéncia energética e menores impactes ambientais. Isto &, as viagens tenderdo a
realizar-se com base num sistema de transporte que tera como objectivos principais:

a) Conter a utilizagao do automével individual
b) Incentivar a utilizagao de transportes publicos
) Incrementar o uso dos modos suaves no sistema de transportes

Isto significa oferecer modalidades de transporte pablico que proporcionem tempos de
viagem competitivos e niveis eficientes de ocupacao dos veiculos, integrando o transporte
individual e os modos suaves na logica da cadeia de transportes e na adequacao as
caracteristicas dos territorios e aos respectivos padroes de ocupacao.

Mas a implementacdo de politicas que visam a “mobilidade sustentavel” implica profundas
mudancas, tanto na organizagao e funcionamento dos territorios e, em particular, dos
espacgos urbanos, como nos comportamentos individuais e colectivos dos cidadaos,
nomeadamente:
» Mudancas de estruturas territoriais existentes as quais apresentam grande inércia a
mudanca exigindo, quase sempre, politicas fortes e coerentes, investimentos vultuosos,
e longos tempos de execu¢ao;
» Mudancas dos sistemas de transportes piblicos, em geral planeados e geridos em
funcdo da procura instalada e cativa;
o Mudancas dos espacos piblicos predominantemente pensados e desenhados para a
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circulacdo e estacionamento automével e consequentemente mal adaptados a circulagao
de modos suaves, em particular ao uso pedonal do espago urbano, e a maior eficiéncia e
melhor utilizacdo dos transportes piblicos pelas pessoas.

A “mobilidade sustentavel” implica também a alteracao de comportamentos individuais
e colectivos os quais apresentam uma grande resisténcia a mudanca sobretudo num
contexto, como em Portugal, em que as tendéncias vao no sentido do aumento da taxa
de motorizacao da populagao, do aumento do nlimero de viagens a par da crescente
diversificacdo dos seus motivos e da consequente exigéncia de flexibilidade nas
deslocacdes diarias.

O direito a mobilidade é actualmente reconhecido como um direito de cidadania que

exige, em contrapartida, a adequac¢ao dos comportamentos individuais ao interesse Direito a mobilidade
colectivo. Por isso nao deve ser objectivo do planeamento urbano impedir ou contrariar a

mobilidade de pessoas e de bens, mas deve ter em vista alterar as condi¢oes em que se

fazem as deslocago6es, no sentido de evitar a obrigatoriedade da sua realizacdo, reduzir a

sua extensao, bem como condicionar o recurso generalizado e sistematico ao automoével

privado, proporcionando alternativas.

Neste sentido, o conceito de “cidadao multimodal” deve passar a estar presente nos
principios que orientam a concepcao e elabora¢ado dos planos de ordenamento do territorio.
Isto &, o planeamento urbano e a gestao urbanistica devem dar prioridade ao cidadao que
nas suas deslocacoes optimiza a utilizacao do sistema de transportes a sua disposicao no
sentido da contencdo do uso do automével individual, ou seja, deve valorizar a capacidade
desenvolvida nos cidadaos para escolherem a melhor solucao de transporte para cada
necessidade especifica, e ndo a capacidade de “forcarem” a mesma solugdo (o recurso ao
automovel) em todas as circunstancias e necessidades.

Apesar da importancia que vem sendo atribuida a meios alternativos de deslocac¢ao
recorrendo a novas tecnologias e a novos comportamentos individuais e colectivos, as
alternativas sao, contudo, limitadas. De facto, dos modos suaves de transporte actualmente
disponiveis (pedonal, bicicleta, patim, segway...) e que devem ser considerados no
planeamento urbano, o modo pedonal afigura-se o de maiores potencialidades de
incremento e maiores efeitos na multimodalidade, implicando menor investimento,
designadamente em infraestrutura fisica, e, por isso, deve merecer uma atenc¢ao especial
nas politicas, no planeamento e nos programas municipais na préxima década.

Na éptica do cidaddo que se desloca (hoje maioritariamente proprietario de automoével),
o sistema de transportes multimodal, implicando uma sucessao de etapas e a articulacao

de diversos modos ao longo de um mesmo percurso, exige um esfor¢o adicional de A abordagem dos percursos e dos espacos
- . . . N pedonais é condicdo tanto da valorizagdo
deslocacdes a pé. Este esfor¢o é um factor importante na escolha de modo de deslocacao do sistema de transportes intermodal como

da implementagdo de um “urbanismo de
proximidade” que contribua para revitalizar
ou restricao a utilizacao dos diversos meios de transporte. Por estas razoes, as condi¢des avida de bairro.

a qual sera também significativamente influenciada por politicas e medidas de incentivo
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de deslocagao a pé, ou entre a origem da viagem e 0 acesso ao transporte publico, ou, ao
longo do percurso, na mudanca de transporte, devem constituir uma preocupacao central e
prioritaria da elaboracdo dos PMOT. O incremento de um sistema de transporte sustentavel
dependera, em grande medida, das desloca¢oes pedonais e, consequentemente, das
condicdes da sua realizac¢ao (continuidade de percursos, conectividade de redes, seguranca,
conforto e atractividade), cuja abordagem devera ser feita nos PMOT e nas diferentes
escalas e ambitos de planeamento e projecto desde o PDM aos projectos do espaco piblico
e dos interfaces de transporte.

A abordagem dos percursos e dos espagos pedonais &, assim, condicao tanto da valorizagao
do sistema de transportes intermodal como da implementagdo de um “urbanismo de
proximidade” que contribua para revitalizar a vida de bairro.
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1.2. Questdes de planeamento do uso do solo e dos transportes

1.2.1. Relagao uso do solo-transportes

Arelacao entre o0 uso e ocupacao do solo e os sistemas de transportes, tem sido
entendida, sobretudo a partir das décadas de 1960/1970, como resultante das relacdes
de acessibilidade entre as diversas fun¢des urbanas e actividades humanas implantadas
no territdrio, constituindo a acessibilidade um factor importante de localizagdo dessas
actividades e de decisao dos investimentos associados. Consequentemente, tem sido
preocupacdo do planeamento territorial e urbano racionalizar estas rela¢des tornando-as
mais eficientes, confortaveis, seguras e de menor tempo/custo para os utentes. As teorias
e os modelos sobre a organizac¢ao dos territorios urbanos tém-se baseado, nos Gltimos 30
anos, na relagao acessibilidade/uso do solo, ndo s6 para explicarem as virtudes e defeitos
da organiza¢ao dos espacos e do seu funcionamento, como para suportarem estratégias e
projectos de desenvolvimento dos territérios urbanos, sejam 0s mais compactos ou os mais
distendidos e fragmentados.

Os conceitos sobre o desenvolvimento urbano sustentavel, ndo s6 ndo pdem em causa
esta relagdo como vém reforcar a necessidade de optimizar as localiza¢des das actividades
associando-as as condi¢des de acessibilidade proporcionadas por sistemas de transportes
que integrem e valorizem o transporte plblico, as deslocacdes a pé e noutros modos
suaves, e que reduzam os investimentos em infraestruturas e espaco publico baseados na
l6gica do transporte individual.

A abordagem da relagdo transportes/uso do solo no processo de planeamento e, em
particular, no ambito da elabora¢dao dos PMOT, implica uma clara compreensao da
especificidade e da possivel articulagao e complementaridade dos diversos instrumentos
e recursos técnicos, sobretudo do ambito e contelido dos Planos de ordenamento

do territorio, dos Planos de mobilidade e transportes, dos Planos de circulagao e
estacionamento.

Afigura 1 “Ciclo de Transportes — Uso do Solo”, ilustra as dependéncias ciclicas entre
actividades — sistema de transportes — acessibilidades — uso do solo — actividades,
bem como os factores directamente associados, por um lado as légicas de decisdo sobre

o uso do solo e a apropriagao dos espacos publicos e privados, e por outro lado as que se
referem as redes e servigos de transportes, a sua organizacao e gestao.

A distribuicdo espacial das actividades e fun¢des urbanas, tanto pré-existente como
planeada, e a sua articulacao/integracao territorial através do espaco plblico e dos espagos
canais, constituem o quadro em que, por um lado, se organizam as desloca¢des de pessoas
e de bens, e, por outro lado, em que sao tomadas as decisdes de localizagao de actividades
e feitas as op¢des de investimento associadas. Assim, o uso do solo definido nos PMOT
estabelece, antes de mais, as condi¢des espaciais em que se podem organizar os sistemas
de transportes do qual dependem as condi¢oes e oportunidades de mobilidade de pessoas
e de bens.

Ordenamento sustentavel e
condicoes de acessibilidade

Uso do solo, sistema

de transportes e oportunidades

de mobilidade
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ACESSIBILIDADE

Figura 1
Ciclo transportes — uso do solo

FONTE: MICHAEL WEGENER, FRANZ FURST; LAND-USE
TRANSPORT INTERACTION: STATE OF THE ART

PMOT e Plano de Mobilidade
e Transportes
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Ainterdependéncia entre uso do solo e transportes é evidente mas o @mbito e contetidos
técnicos especificos da sua abordagem nos instrumentos de gestao territorial implica a
adequacao das metodologias e dos instrumentos de planeamento a fase do ciclo em que se
considere estratégico intervir. Isto &, existe uma clara diferencia¢cao de ambito e de contelidos
entre os planos de ordenamento do territorio e os planos de mobilidade e transportes, que
indica que estes planos ndao devem ser acumulados no processo de elaboragao dos PMOT
embora o seu desenvolvimento possa ser sequencial ou mesmo simultaneo.

Neste sentido, importa desde logo identificar o nivel de reorganizacao territorial com
consequéncias no uso do solo e nos transportes, que se pretende estabelecer num PMOT,
e em particular na revisdao do PDM, o que implica avaliar o nivel de altera¢cdes desejadas
e o tipo de instrumento mais adequado para a abordagem do sistema de transportes.
Esta avaliacao tem sentido ser feita na fase de elaboracao do programa e dos termos de
referéncia ou ja no ambito da definicao da estratégia de desenvolvimento municipal e do
modelo territorial. Nos casos em que se considerem necessarias alterag¢des significativas
do sistema de transportes com implicacdes no ordenamento do uso do solo, sera
recomendavel, caso ndo exista um Plano de Mobilidade e Transportes com incidéncia no
territério municipal, que esse plano seja realizado em simultaneo com o processo de
elaborac¢ao ou revisao do PDM.

Tendo em conta o ambito supra-municipal que muitas das vezes os Planos de Mobilidade

e Transportes deverao ter, a sua realizagao deveria decorrer de orientacoes estabelecidas
nos PROT designadamente tendo em vista a consolidacao e reforco do modelo urbano
preconizado no Plano Regional. Ou seja, a associagao entre municipios para a realizacao
dos planos de mobilidade deveria ser estabelecida nos casos em que ha interdependéncias
e movimentos pendulares significativos, mas também nos casos em que o PROT preconiza o
agrupamento e a obtencao de sinergias entre diferentes realidades urbanas vizinhas.
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Nos casos em que a realizagao dos Planos de mobilidade e transportes nao seja de

realizacdo obrigatéria sera aconselhavel que os municipios envolvidos, tendo em vista PMOT, Planos de Mobilidade
apoiar a revisao dos respectivos PDM e, em particular, a formulacdo da estratégia de gTransportes eestudos e
desenvolvimento e modelo territorial a adoptar promovam a sua realizagdo conjunta. :jnestar:(r,?;zntos complementares
Nos restantes casos, em que nao se justifique a elaboracdo do plano de mobilidade e

transportes, os PMOT deverao recorrer a um conjunto de estudos e de instrumentos

complementares de apoio a abordagem dos transportes e da mobilidade na sua relacao com

o uso do solo, cuja utilizacao é referida no ponto 3.8.1.

1.2.2. 0 que os PMOT devem ou nao dizer sobre o sistema de transportes
Embora deva existir uma estrita articulagao e complementaridade entre os PMOT e os
estudos e Planos de mobilidade e transportes(*) com vista tanto a adequada organizagao
territorial das actividades e funcdes e a eficiéncia das infraestruturas e servicos urbanos,
como a qualidade urbana e ambiental, nomeadamente do espaco publico, os PMOT devem
abordar e desenvolver os aspectos especificos do seu ambito e contelido no sentido de
atingirem, para cada situacdo, a maior eficacia como instrumentos de gestdo do territério.

Assim, recomenda-se que os PMOT se centrem, conforme as escalas de planeamento,

na definicdo:

« das relagdes de acessibilidade a estabelecer e a privilegiar entre os diversos
espac¢os em fun¢do dos seus usos e caracteristicas morfo-tipoldgicas, com especial
atencdo a localizagdo de funcdes e actividades indutoras de fluxos de pessoas e de
bens;

« das redes de transportes constituidas pelos espagos-canais que, com as suas
diversas caracteristicas funcionais e hierarquia, proporcionam as condicdes de
acessibilidade no territorio;

« das principais infraestruturas e equipamentos que integram as redes dos diversos
modos de transporte, dos quais dependem as condicdes de eficiéncia e qualidade
do seu funcionamento e dos servigos que prestam.

Por outro lado, aos PMOT, nao cabera definir ou estabelecer:

« redes de servicos de transportes, niveis de prestacdo de servicos bem como as
condi¢des da sua exploragao nomeadamente percursos, horarios e tarifas, material
rolante ou correspondéncias;

« politicas de gestao e de estacionamento do parqueamento publico.

Mas os PMOT podem recomendar ou definir medidas para a utilizagao das infraestruturas e
do espaco publico, na medida em que a gestao das acessibilidades é determinante para a
qualidade do espaco urbano nomeadamente:
« limites de velocidade atendendo as condicdes ambientais e de seguranca pretendidas © a’:s‘g;?;‘;eT:;g:g‘ii“g:z'll;:i‘iede_

nas areas atravessadas; mobilidade e transportes — IMTT-TIS
2011
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» normas para afectacdo de areas maximas e minimas para estacionamento;

« localizacdo e integracdo urbanistica de paragens de transportes publicos e colectivos;
« definicdo critérios e/ou implantacdo de vias dedicadas a transportes pdblicos e
colectivos;

« regras e/ou Locais para cargas e descargas;

o critérios para a organizacao e dimensionamento de interfaces de transportes no
sentido da sua adequada integragao urbanistica.

Afigura 2 procura mostrar os campos especificos do planeamento urbano e territorial e do
planeamento dos transportes/mobilidade, cabendo aos primeiros organizar espagos que
proporcionem adequadas condi¢des de acessibilidade entre actividades e fun¢des urbanas
localizadas ou a implantar no territério, e, aos segundos, organizar as redes e servicos de
transportes que, no mesmo territério, déem resposta a procura de deslocagao de pessoas e
bens.

Figura 2

Campos de intervencao dos
Planos de Mobilidade e Planos de
Ordenamento

FONTE: ADAPTADO DE MICHAEL WEGENER, FRANZ SISTEMAS DE TRANSPORTES
Estrutura da Rede
Gestdo da Rede de Transportes
Gestdo da Mobilidade

FURST; LAND-USE TRANSPORT INTERACTION: STATE
OF THE ART

PLANOS DE MOBILIDADE
Redes e Servicos de Transporte

ACESSIBILIDADES ACTIVIDADES
Distancia Tipos de Uso
Tempo Grau de Concentracdo e Diversidade
Custo PLANOS DE ORDENAMENTO Atracgdo e Geragdo de Fluxos

Espacos Canais
e Infraestruturas
dedicadas
aos transportes

USO DO SOLO
Pré-existéncias
Novas Areas
Densidades
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Existem ainda diversos instrumentos de estudo e projecto (ver quadro 1) que visam a
melhoria da organizagao do sistema de transportes e que podem ou devem co-existir com

a elaboragado quer de planos municipais de ordenamento do territério quer de Planos de
mobilidade e transportes. Cabera ao municipio saber articular toda a gama de instrumentos
disponiveis tendo em vista a organiza¢do do sistema e a optimizagao dos recursos proéprios
capazes de financiarem solucées técnicas suficientemente desenvolvidas e amadurecidas
para sustentarem decisdes e consequente intervengao no territorio.

areas urbanas areas rurais
e Estudos de circulagdo e/ou estacionamento ¢ Projecto de transportes flexiveis
¢ Projectos de infraestrutura modal: e Transporte escolar integrado
Redes de ciclovias ¢ Servigos domiciliarios
Redes e percursos pedonais o Etc.

Estudos de trafego

Reestruturacdo de redes e servicos de TP

Medidas de gestao da procura

Estudos de micro-logistica do abastecimento
urbano
e Etc.

Planos de melhoria da oferta de servigos e solugdes de transportes.
Defini¢do/formatagdo de redes e servigos de transportes plblicos em areas urbanas ou rurais.
Estudos de Mobilidade para empresas e p6los geradores e atractores de deslocagdes.

Os Estudos de circulacdo visam em geral a organizacdo de um conceito de funcionamento do
sistema rodoviario baseado na defini¢ao de sentidos de circula¢do que procuram optimizar
as cargas rodoviarias por sec¢ao diminuindo os graus de conflito nas intersec¢des.

Normalmente estao associados a uma nova forma de organizacao do estacionamento na
medida em que eles préprios também visam aumentar a capacidade de estacionamento ao
longo dos arruamentos quando se generaliza a adop¢ao de sentidos Gnicos. Este tipo de
instrumentos foram muito correntes numa primeira geracao de medidas de planeamento e
gestao destinadas a responder ao aumento suibito das taxas de motorizagao automével.

A sua elaboragdo é no entanto cada vez menos frequente a escala de um centro urbano,
geralmente porque ja nao é possivel optimizar muito mais a rede viaria urbana, mas também
porgue se comeca a perceber que essa actuagao isolada acaba por gerar mais procura de
estacionamento e de trafego onde nao é mais desejado.

A elaborac¢do de Estudos de dotacdo e gestdo estratégica de estacionamento é essencial
sobretudo se visar a resolucao do estacionamento de residentes contribuindo assim para
a reducdo da taxa de utilizacdo automovel nos centros urbanos (ver ponto 2.1.5). Nestes
Estudos é essencial distinguir os diferentes tipos de estacionamento que normalmente
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Utilizacao de instrumentos
de estudo e projecto para a
organizacao do sistema de
transportes

Para mais informagao consultar

os documentos do “Pacote de
Mobilidade”, IMTT, 2011

Quadro 1
Outros instrumentos para a
organizac¢ao da mobilidade local

Para mais informacao consultar os
documentos do “Pacote de Mobilidade”
—IMTT, 2011

FONTE: ELABORACAO PROPRIA
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5 Por exemplo servicos “a pedido”
integrando preferencialmente os
transportes escolares especiais.
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estdo em jogo: residentes, emprego, rotativo de apoio as actividades econdémicas, cargas/
descargas, etc.

A melhoria de determinados sistemas de circulagao depende da elaboragao de projectos
concretos de intervencado na proépria infraestrutura tendo em vista o reordenamento dos
espacos-canal para a introducdo de redes de modos suaves ou de melhoria de percursos
pedonais. A sua definicdo, como rede, devera ser objecto de estudos especificos que
antecipem o projecto de intervencao e concretizagao.

Os estudos de trafego abrangem mais frequentemente areas de trafego de dimensao mais
reduzida tendo em vista a resolucao da acessibilidade pontual a importantes geradores

de trafego, nomeadamente concentragdes comerciais, médias e grandes superficies,
hospitais, zonas industriais, equipamentos especiais, etc., ou visam a resolugao de
determinadas situacoes de conflito que se pretende resolver tais como intersec¢des entre
si de eixos viarios com fortes cargas. E também frequente que planos de urbanizacio ou
planos de pormenor possam justificar a elaboragdao em paralelo de estudos de trafego para
demonstracdo da viabilidade de determinadas op¢des que se pretende defender. E corrente
a utilizacao da micro-modelacao neste tipo de estudos.

A expansao e a reestruturacao de redes de transportes colectivos plblicos sao
frequentemente matéria de realizacdo de estudos especializados que em geral também
poderao recorrer a modelagao e a elaboragao de contas de exploragao que estimem custos
de operacdo tendo em vista perceber a sustentabilidade da sua criacdo de servicos tendo
por base cenérios de procura.

Nas areas rurais comeca a delinear-se a necessidade de reformular a forma de organiza¢ao
dos servicos de transportes publicos, reduzindo drasticamente os custos de exploracdo
face a crescente debilidade da procura. O estudo e criacao de sistemas de transporte
flexiveis>, comeca a ser cada vez mais premente e constituem matéria que pode ou deve ser
complementar dos planos directores municipais quando se aprofunda ou consciencializa

o0 modelo de ocupacao territorial e as realidades demograficas emergentes nos territorios
de baixa densidade. Ou entdo, quando se percebe que a racionaliza¢ao da oferta de
equipamentos publicos dependera em larga medida da organizac¢ao de servicos especiais
de transportes para os utentes, ou de servigos especiais de domiciliacao da oferta de
determinados cuidados sociais e de salide e de abastecimento de bens.

A divulgagao de informacao sobre os sistemas de transportes publicos e a disponibilizagao
de tecnologias de apoio constituem frentes de trabalho essenciais ao ajustamento da procura
(gestdo da procura) tendo em vista 0 aumento da sustentabilidade da oferta e a melhoria da
reparticao modal nas cidades e nas deslocagdes interurbanas.

Outros tipos de trabalhos complementares dos PMOT e dos Planos de Mobilidade e
Transportes poderiam ser descritos.
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1.3. Estruturacao dos territérios urbanos

1.3.1. Padroes de ocupacao do solo

A identificacdo de tipologias e de padrdes de ocupagao do solo dispde de uma vasta
bibliografia, e tem sido feita com base em critérios de analise e de classificacao
diferenciados conforme as 6pticas e pressupostos tedricos sob os quais o territorio é
abordado. De qualquer forma, as leituras feitas assentam no estudo de estruturas
pré-existentes procurando daf retirar resultados que permitam caracterizar a sua evolugao
histérica e as suas dindmicas e tendéncias e propor orientagdes para o futuro, quer a partir
da consolidagao das formas de ocupagao existentes, quer da sua transformagao, quer ainda
da implementagdo de novos modelos de ordenamento do territério e/ou de planeamento e
desenho dos espacos urbanos.

O interesse de se fazer referéncia a tipologias e padrdes de ocupacao do solo e de
estruturacao do territério, justifica-se, nomeadamente, por os documentos de politica,
tanto nacionais como da UE, fazerem referéncias a tipos de ocupagao e de organizacao
dos territérios aos quais devem ser aplicadas orientacdes de ordenamento, por vezes
com caracter estratégico e vinculativo das administragdes publicas, como sdo exemplo a
“urbanizagao dispersa”, a “cidade compacta”, as estruturas radiais e radio-concéntricas,
etc. (ver ponto 2, Ordenamento do Territério em Portugal)

Neste sentido, e tendo como referéncia as situa¢des que melhor caracterizam o territorio
nacional e que melhor podem contribuir para a compreensao da relagdo entre a ocupacao do
solo e as acessibilidades, apresenta-se a Figura 3 na qual, propondo uma leitura dindmica

a partir de trés tipologias elementares reconheciveis no territdrio nacional, se tipificam

trés estruturas compésitas, resultantes do agrupamento das primeiras, as quais, por sua
vez, podem dar origem a sistemas complexos que estdo na base dos territrios urbanos
continuos, das grandes cidades e das areas metropolitanas.

As”tipologias elementares” podem ser lidas a varias escalas territoriais pois tanto podem
traduzir estruturas rurais de pequena dimensdo (aldeia concentrada, povoamento rural
linear, foros e habitacdo isolada dispersa no espaco rural), como areas suburbanas e
espagos peri-urbanos (ndcleos urbanos periféricos, malhas de loteamentos de baixa
densidade, edificacdo continua ao longo das estradas), como ainda estruturas urbanas
densificadas no caso de centros urbanos concentrados (cidades compactas isoladas no
espaco rural, como Beja), ou corredores urbanos com concentracao de actividades (como
sdo exemplos a EN-125 no Algarve ou o IC-2 entre Rio Maior e Leiria).

Em cada uma destas tipologias as condi¢des de acessibilidade sao diferentes embora as
formas em que se processam (reticula, radial ou linear) sejam idénticas nas diversas escalas
territoriais.

Nos territérios urbanos, a fun¢ao habitacional é a que maior quantidade de solo urbano

consome, quer o padrdo de ocupacdo seja de baixa ou alta densidade e independentemente
das tipologias de habita¢ao. Por esta razao, e porque as areas habitacionais sao a principal
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Areas habitacionais sdo
as principais origens dos fluxos
de pessoas

Figura 3
Padrdes de ocupacdo do solo

1. Tipologias Elementares
1.1 Ocupacao Extensiva de Baixa
Densidade

1.2. Nucleacao

1.3. Linear
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origem dos fluxos de pessoas, a relacdo do uso de solo/transportes e o ordenamento dos
territérios urbanos estdo fortemente dependentes da implantagdo das areas habitacionais
e dos padroes da sua organizagao.

Nos diversos padroes de ocupacao, tém um papel destacado as nucleagdes, quase
sempre na situacao de nds das redes beneficiando, por isso, de condicdes privilegiadas
de conectividade com os outros elementos da estrutura. Os nés/ndcleos correspondem,
frequentemente, a concentra¢des de servicos e a uma maior diversificacao de funcoes
urbanas.

Por estas razoes, as estratégias de intervenc¢ao assentam, frequentemente, na contencao
da expansao das areas habitacionais e na delimitacdo das existentes a par da organizacao
e reforgo das redes de centralidades e das areas de concentragdo de actividades,
procurando polarizar, tanto quanto possivel, as actividades urbanas e as deslocagoes.

2. Estruturas Compésitas 3. Sistemas Complexos
2.1. Radial Monocéntrico 3.1. Territ6rio Fragmentado Policéntrico

2.2. Radioconcéntrico

2.3. Radial Estrela
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0 conceito de centralidade urbana tornou-se fundamental, ndo s6 na analise,
caracterizagao e compreensao das estruturas territoriais e do seu funcionamento

mas também no seu planeamento. O desenvolvimento de redes de centralidades nas
diversas escalas territoriais constitui, actualmente, um dos aspectos estratégicos

da estruturagao e qualifica¢do do territorio e que de forma mais decisiva permite
articular os sistemas de transportes e o uso do solo, dando resposta nomeadamente
as orientacgdes estratégicas do PNPOT as quais preconizam o desenvolvimento de

uma rede urbana policéntrica, o desenvolvimento de redes de centralidades locais e a
contencao e estruturacao dos espacos de urbanizacao difusa e de construc¢ao dispersa.

Contudo, em territérios onde predomina a constru¢do dispersa, em geral associada a
pequena e muito pequena propriedade, correspondendo a um padrdo de urbanizagao difuso
e de muito baixa densidade de ocupacao, justifica-se a avaliacao e pondera¢ao do modelo

e das estratégias de ordenamento a adoptar que ndo poderao referir-se sempre e apenas

a concentragdo, nucleagdo ou densificacdo da matriz pré-existente. Frequentemente a
manutenc¢ao da baixa densidade e das “redes finas” que, com pouca capacidade asseguram
a conectividade e a acessibilidade nos territorios difusos podera constituir a melhor opgao
nas escalas de ordenamento intermédia, isto &, em que a ocupacao dispersa se integra em
redes policéntricas mais alargadas. (ver exemplos dos PROT Norte e Centro no ponto 1.3.2.)

Assim, a abordagem dos padrdes de ocupacgao do solo, das suas caracteristicas funcionais e
das dindmicas de transformagao ndo pode ser desligada dos sistemas territoriais em que se
integram, envolvendo vérias escalas, sobretudo quando as estruturas elementares evoluem
para estruturas compostas, ou estas para sistemas complexos.

A logica do ordenamento e do planeamento do territorio assenta precisamente na
identificacdo e caracteriza¢ao de tendéncias, de forma a antecipar processos de
intervencao piblica que as permitam apoiar, reorientar ou contrariar.

Sao, hoje, identificadas, por exemplo, tendéncias de evolugao nao sé no sentido de uma
maior dispersao e fragmentacao das ocupac¢des urbanas, mas também da concentracao,
nessas estruturas dispersas, através da colmatagao dos espacos existentes, favorecendo
o crescimento em “mancha de 6leo”. Ambas as tendéncias, embora de sentido contrario,
podem ser associadas, com grande probabilidade, a impactes negativos sobre os recursos,
sobre a qualidade de vida e sobre o ambiente.

E neste sentido que devem ser destacadas as orientacdes estratégicas contidas nos
documentos de politica territorial nomeadamente no respeitante aos padrdes de ocupagao
do solo e aos padrdes de acessibilidade que se pretendem apoiar ou contrariar. A
abordagem concreta destas tematicas tem como instrumentos privilegiados os PROT, e em
particular os PDM aos quais cabe fazer a adequacado das orienta¢des de nivel nacional e
regional as especificidades locais.
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1.3.2. Padroes de ocupacao do solo e modelos regionais de ordenamento do territorio
Nos exemplos seguintesé podem identificar-se padrdes de ocupacdo do solo heterogéneos,
nas escalas regional e sub-regional, constituindo sistemas complexos para 0s quais 0s
PROT, Planos Regionais do Ordenamento do Territério, definem principios e critérios de
ordenamento, planeamento e gestao, a serem desenvolvidos nos PMOT e, em particular, nos
PDM.

Figura 4 Figura 5

6 Imagens da ocupacao urbana extraidas
de Caetano, M., A. Arajo, V. Nunes e
H. Carrao, 2008. Portugal CORINE Land
Cover 2006 — Accuracy assessment of
the High Resolution Built-up map for
Continental Portugal, Relatério técnico,
Instituto Geografico Portugués e EEA
(European Environment Agency), 2008.
GMES Fast Track Service Precursor on B i el TR N S A
Land Monitoring — High-resolution core Figura 8 Figura 9
land cover data built-up areas incl.
degree of soil sealing — Delivery report
Portugal, Relatério técnico, EEA.
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Figura 4
Regido Norte: Vale do Ave

Figura 5
Extracto do Modelo Territorial
do PROT-Norte

Figura 6
Regido Centro: Coimbra
e Figueira da Foz

Figura 7
Extracto do Modelo Territorial
do PROT-Centro

Figura 8
Regido Oeste: Caldas da Rainha

Figura 10 Figura9
Extracto do PROT-OVT
. % - Figura 10
. % Area Metropolitana de Lisboa
N 14 . S

.
X

. \, Figura 11
oo 3 Modelo Territorial
. do PROT-AML (rev.)
¥ oY o 8 X
T & Figura 12
« Regido do Alentejo: Beja
Figura 12 Figura 13

Figura 13
Extracto do Modelo Territorial
do PROT-Alentejo

Figura 14
Regido do Algarve:
Faro-Olhdo-Loulé

Figura 15
Extracto do Modelo Territorial
do PROT-Algarve

Figura 14 Figura 15
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Os padroes de ocupagao sao marcados pela concentracao urbana no litoral, entre os rios
Sado e Minho, e no sul do pais pela consequente rarefaccao do povoamento e da rede
urbana no interior e Alentejo que tém como consequéncias, no que respeita a mobilidade,
por um lado, a falta de massa critica para sustentar o sistema de transportes nas zonas
menos povoadas apoiadas em centros urbanos de pequena dimensao, e, por outro lado,
a disjuncao e fragmentacao da urbaniza¢ao que predomina no litoral dificultando a
organizagao, a eficiéncia e a sustentabilidade do sistema de transportes.

Assim, os PROT, seguindo os principios estabelecidos no PNPOT, desenvolvem a aplica¢ao
a cada regido do conceito de rede urbana policéntrica no sentido de organizar, reforcar e
qualificar a polarizacao territorial dos centros urbanos, estabelecendo ao mesmo tempo o
sentido das principais articulagdes, conexdes e funcionalidades.

Neste sentido, a tendéncia sera para os territrios urbanizados se organizarem a diversas
escalas, com base numa rede de centralidades em fun¢ao das quais se axializam os fluxos
de pessoas e bens, apoiada numa rede viaria hierarquizada funcionalmente desde os niveis
nacional e regional.

Estas redes de centralidades constituem, em grande medida, as matrizes territoriais dos
PDM, as quais se devem repercutir ao nivel municipal e local.

Complementarmente os PROT, adoptando o principio da contenc¢do da construcao dispersa,
estabelecem orienta¢des para o ordenamento e gestdao do espaco rural nomeadamente

no sentido de promover a nucleacdo do povoamento, a densificacdo de areas de baixa
densidade, ou ordenamento e gestdao dos espacos rurais de ocupa¢ao mais rarefeita.

Estas orientacdes tém também em vista a adequacgao e optimizagao das infraestruturas e
servigos associados aos diversos padrdes de ocupagao do territério, aspecto que devera ser
abordado nos PMOT.
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1.4. Centralidades urbanas e redes de centralidades

1.4.1. Importancia estratégica das centralidades urbanas na estrutura¢io e

qualificagao do territorio

0 reforgo dos centros das cidades, das centralidades urbanas periféricas, e o Centros de Cidade

desenvolvimento de novas centralidades é uma das linhas de for¢a das politicas de Centralidades Urbana Periféricas
= P . . P e Novas Centralidades

estruturagao do territério que vem sendo aplicada pela generalidade dos paises da Unido

Europeia no sentido de reforcar a atractividade e competitividade das cidades, de atribuir

maior urbanidade as periferias e as areas de urbanizacao dispersa, e de contribuir para

a coesao social e territorial proporcionando servigos diferenciados e qualificados mais

préximos das populagdes, em espagos que constituem referéncias urbanas. As areas de

centralidade urbana também se diferenciam de outros espacos de polarizacao territorial

e geradores de fluxos, porque sao espacos privilegiados de encontro e de socializa¢cao de

bairros, de aldeias, de cidades ou de regioes metropolitanas e, consequentemente, espagos

de referéncia para as comunidades locais e de representac¢ao da sua urbanidade.

O conceito de centralidade urbana ja nao se refere apenas aos centros tradicionais das

cidades e, muito menos, aos centros direccionais tipo “central business district”, mas, Centralidades Urbanas a
mais globalmente, a &reas que, a diversas escalas territoriais, se diferenciam das areas diversas escalas territoriais
envolventes por concentrarem actividades e fun¢des urbanas diversificadas que polarizam

avida colectiva - social, cultural, lGdica, econémica, etc. — e que constituem, por isso,

espagos estruturantes dos territérios urbanos.

0 desenvolvimento de redes de centralidades a diversas escalas &, portanto, uma forma
de reorganizar e requalificar espagos urbanos existentes, tanto no sentido de regenerar
e revitalizar espacos obsoletos em abandono mas que oferecem evidentes vantagens de
posicao na estrutura urbana por disporem de boas condi¢des de acessibilidade potencial,
como de estruturar, conter e intensificar o uso de espacos de urbanizac¢ao dispersa

ou fragmentada, como, ainda, de renovar e revitalizar as areas centrais das cidades
tradicionais criando condig¢des de atracgao para novos usos terciarios, novas tipologias de
servigos avangados, ou novos equipamentos publicos ou privados.

1.4.2. Aacessibilidade como condi¢ao da centralidade

As condi¢des de acessibilidade constituem um importante factor de diferenciagao territorial

e sao determinantes na conformacao e no desenvolvimento das centralidades urbanas. Acessibilidade factor
0 mais simples cruzamento de ruas & um ponto de referéncia urbano com atributos de diferenciagdo territorial
de centralidade. Muitas das micro-centralidades urbanas organizam-se na confluéncia

de arruamentos, exactamente por serem pontos de referéncia da malha urbana e por

disporem de condic¢des singulares de acessibilidade, nomeadamente para as deslocacées

a pé. Ja as centralidades de nivel urbano ou regional exigem condi¢des de acessibilidade

que dependem de infraestruturas de transporte adequadas a essa escala como sejam

a ligacdo a n6s da rede viaria regional, a integracao na rede viaria urbana estruturante

servida por transporte publico, ou a proximidade a interfaces de transportes, a esta¢des de

metropolitano ou do caminho-de-ferro.
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Centralidades e areas de
influéncia e “massa critica”

Figura 16

Distancias percorridas em 30 minutos,
por diversos meios de transporte e
areas potencialmente acessiveis a

partir de um ponto do territério

FONTE: ELABORAGAO PROPRIA
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0 planeamento territorial deve ter presente que as centralidades urbanas dependem,

nas diversas escalas territoriais, das condi¢des de acessibilidade, as quais configuram
espacialmente as suas areas de influéncia onde se localiza a maioria dos seus utilizadores/
consumidores. Neste sentido, cada area de centralidade depende da relagao que se
estabelece entre um conjunto de servicos e os utilizadores/consumidores da sua area de
influéncia, isto &, depende da massa critica de sustentacdo dos servicos nela localizados.
Esta preocupacao esta presente, por exemplo, nas avalia¢gdes que fundamentam decisdes
de localizagao de empresas de servicos e de comércio bem como de alguns grandes
equipamentos colectivos.

40 km 30 km

. A pé (1256 ha; 4km/h; r=2km)

. Autocarro (17671 ha; 15km/h; r=7,5km)

. Bicicleta (31415 ha; 20km/h; r=10km)

D Metropolitano (45238 ha: 24km/h: r=12km)

I:I Automével em meio urbano (196349 ha; 30 Km/hora; r=15km)
: Comboio (125663 ha; 40km/h; r=20km)

D Automadvel em auto-estrada (785398 ha; 100 Km/hora; r=50km)



1.4.3. Redes de centralidades — do bairro a regidao metropolitana(*)

Na nova dimensao dos territérios urbanos, o centro da cidade tradicional deu lugar ao
desenvolvimento de estruturas policéntricas (planeadas ou n3o) relacionadas com a
reconfiguracao dos espagos urbanos e com as novas condicoes de acessibilidade territorial.

Mas o conceito de centralidade urbana subjacente as politicas e ao planeamento urbano
tem estado muito ligado a ideia de centro urbano tradicional, tanto na sua dimensao como
no seu papel funcional e simbélico. Desenvolver novas centralidades tem sido, em geral,
criar “novos centros de cidade” que podem, afinal, entrar em concorréncia com os centros
historicos e ter efeitos negativos sobre as areas centrais tradicionais através de “efeitos de
suc¢ao” e de esvaziamento.

Os centros histéricos das cidades tradicionais sofrem, actualmente, processos de “erosao”
que lhes retiram o papel motor e polarizador que tiveram, por vezes, ao longo de toda a
vida da cidade. O “drama” dos centros historicos é nao conseguirem constituir nos novos
sistemas urbanos, e em particular nas cidades dispersas e fragmentadas, partes activas da
vida urbana, da vida econdmica e cultural e dos novos estilos de vida.

De facto, o desenvolvimento de novas centralidades ndao tem como objectivo apenas “arrumar
o territério” ou modernizar a sua imagem, ndo se trata de uma questao de morfologia urbana,
mas de dar resposta as novas formas de organizagao da sociedade e da economia.

E uma nova complexidade da economia e da vida colectiva que exige a organiza¢o dos
territrios urbanos e a reestruturacao das cidades tradicionais com base em redes de
centralidades com func¢des de complementaridade a diversas escalas, com diversos padrdes
de acessibilidade e com diferentes dimensdes territoriais, implicando reavaliar e definir os
papeis do transporte piblico e do transporte individual assim como as condi¢des da sua
sustentabilidade.

ENQUADRAMENTO CONCEPTUAL E METODOLOGICO

Redes de centralidades com
funcoes de complementaridade
a diversas escalas territoriais

0 planeamento e a operacionaliza¢do das centralidades urbanas tém de ser
abordados a diversas escalas territoriais, desde o bairro como pélo de vida local,
com os servigos de proximidade, ao “centro da cidade” como espaco de identificagao
e federador da cidade tradicional, as centralidades que estruturam os territérios
urbanos dispersos, mas também aos espacos metropolitanos como entidades que se
afirmam em espacos politicos, culturais e econémicos alargados/globalizados.

A centralidade é uma qualidade que permite a determinados pontos do territ6rio
constituirem-se como espacos de polarizagdo e de organizagao da vida social e econémica.
Concretizam-se em pontos de concentracao de fluxos materiais e imateriais induzidos por 3
factores que diferenciam estes espacos nos territérios em que se integram:

Acessibilidade privilegiada;

Perfil funcional diversificado e diferenciado;

Imagem urbana distintiva.

(*) texto baseado em — Soares, Luis Bruno
(2005); Area Metropolitana de Lisboa —
A procura de um novo paradigma urbano
Estratégia, Planeamento e Gestdo nos
Territ6rios Urbanos dispersos, Sociedade
e Territ6rio N2 39, Afrontamento, Porto
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Micro-centralidades
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Neste sentido, o pequeno largo ou praca onde se localiza o comércio de proximidade, a
paragem do autocarro, o equipamento colectivo, e que proporciona o encontro dos vizinhos,
atroca de informacao, é um referencial para a identidade do bairro, constitui uma micro-
centralidade urbana de grande importancia para a vida de uma comunidade local.

O Parque das Nagdes é exemplo de uma nova centralidade urbana de escala metropolitana
planeada com o recurso (eficaz) aos 3 ingredientes referidos: (i) acessibilidades
privilegiadas proporcionadas pelo interface da Esta¢do do Oriente, (interface/comboio/
metropolitano/autocarros/transporte individual); (ii) perfil funcional diversificado e
diferenciado pela concentragao de sedes de empresas nacionais e internacionais, FIL,
equipamentos desportivos, recreativos e culturais inicos no pas; (iii) imagem urbana
distintiva pela arquitectura dos edificios e pelo espago urbano onde a relagdo com o rio
assume um caracter emblematico.

A outro nivel, as Areas Metropolitanas de Lishoa e do Porto, procuram, no seu conjunto,
afirmar-se como centralidades territoriais no espaco ibérico e europeu, tal como Barcelona e
Madrid vém fazendo com a oferta de condicoes diferenciadas de acessibilidade (aeroportos,
AVF, e rede de auto-estradas), com a valorizacao e desenvolvimento do seu perfil funcional
(cultural, financeiro, logistico, etc.) e com a qualificacdo e diferenciacdo da sua imagem
urbana e dos seus contelidos culturais através de projectos urbanos emblematicos.

Mas com este tipo de centralidades urbanas que, de certo modo, dao continuidade as
formas de organizagao da cidade tradicional, surge actualmente uma outra familia de
centralidades que traduz as novas formas de organizacdo e estruturacdo da cidade
fragmentada. Sao “centralidades-ilha” constituidas por grandes centros comerciais ou
agrupamentos de superficies comerciais, por parques de empresas que oferecem servigos
diversos, parques e complexos desportivos, ou 0s aeroportos e outras interfaces de
transportes com a multiplicidade de actividades que associam.

O aparecimento de diversas novas areas de centralidade nas dltimas décadas, quase
sempre nas periferias dos centros urbanos e com consequéncias negativas para 0s
centros tradicionais das cidades, implica a abordagem desta teméatica no planeamento
municipal tendo em atengao as novas légicas e dinamicas do comércio e dos servicos, as
pré-existéncias, e as estratégias de localiza¢ao dos seus promotores, nomeadamente no
respeitante a dependéncia das condi¢des de acessibilidade.

Contra esta tendéncia é de referir a opg¢ao de localizacao de um centro comercial no centro
da cidade de Aveiro, o “Férum Aveiro”, que contribuiu para “recentrar” a cidade e reforcar a
sua capacidade atractiva numa fase em que a periferizacdao de novos espacos comerciais e
de servigos provocaram um forte efeito de “centrifugacao” da cidade tradicional.



1.5. Elementos de estrutura urbana

Os planos de urbanizagao e de pormenor “trabalham” os elementos da estrutura do espago
urbano, definindo os espacos publicos e os espagos privados, bem como as formas da sua
ocupacao e usos especificos.

As escalas destes planos exigem um instrumental adequado que se sistematiza na figura
seguinte.

ENQUADRAMENTO CONCEPTUAL E METODOLOGICO

Elementos da estrutura urbana

Espago publico Espaco privado

Espago reservado a transportes

A definicao, caracterizagao e diferenciacao dos espacos piblico e privado é fundamental
no projecto do espago urbano e é, quase sempre, determinante na definicao da forma e da
qualidade do espaco publico.

Mas a abordagem das relagdes entre o espago urbano, o uso do solo, e os transportes

e a mobilidade implica que se identifique um terceiro tipo de espaco que, tendo uso
publico e/ou colectivo, se diferencia tanto do espaco privado como do pdblico pelos
condicionamentos a sua utilizacdo. Estes sao fundamentalmente espacos destinados ao
sistema de transportes que assumiram, com a motoriza¢ao, um papel destacado na cidade
moderna e na sua estruturagao espacial e no seu funcionamento.

Assim, a abordagem, no planeamento urbano, das questdes relacionadas com a mobilidade
e transportes centra-se, actualmente, nos espacos pblicos e nos espacos reservados aos
transportes, onde se organiza o essencial dos sistemas de mobilidade de pessoas e bens,

e nas relagdes que se estabelecem entre estes espacos e as ocupagdes e usos dos espagos
privados.

Mas, neste contexto, o espago plblico &, cada vez mais, reconhecido como o espago da
mobilidade por exceléncia, e da sua qualidade depende em grande medida a qualidade das
areas urbanas e a qualidade de vida das cidades. Nao basta, portanto, procurar a eficiéncia

Rua Parcela/Lote Canal Rodoviario
Praca Edificio Canal Ferroviario
Malha/Rede de Arruamentos Equipamento Colectivo Interface de Transportes
Espaco Verde (pdblico ou privado) Parque de Estacionamento piblico
Porto
Aeroporto
Espago Pedonal Espaco de Estacionamento Uso/Tipologia/Densidade
Percursos de modos circulacdo  paragem de TP Estacionamento privado
suaves Motorizada
Cargas e descargas
Espaco de recreio e lazer
Figura 17

Elementos da estrutura urbana

FONTE: ELABORAGAO PROPRIA

Espacos destinados ao sistema
de transportes

Espaco piiblico, espaco de
mobilidade por exceléncia
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da circulacdo automével mas é também necessario garantir a atractividade dos espacos,

a seguranca e comodidade dos percursos, a qualidade estética da paisagem urbanae o

seu caracter simbélico e de representacdo da sociedade. E para atingir estes diferentes
objectivos, o planeamento do espago urbano é reconhecidamente um campo de conflito

de interesses, de escolhas, e de cidadania. Sendo o espaco urbano escasso (e 0s espagos-
canal em particular) face ao conjunto imenso de solicitagdes do mais variado tipo, a questao
que se coloca é sobretudo a da necessidade de uma estratégia e aposta politica que
permita definir claramente o que deve ser privilegiado.



1.6. Rigidez, flexibilidade e estratégias de mudanca

0s PMOT incidem sobre o espago fisico, envolvendo tanto areas edificadas como nao
edificadas, para as quais definem o regime do uso do solo, nomeadamente as condi¢des

e critérios de alteracdo dos espacos edificados e consolidados, e a programacado dessas
alteragdes bem como da expansao de novas areas urbanas, para o periodo da sua vigéncia.

O planeamento urbano e a gestao urbanistica devem ter presentes, por um lado, os graus
de incerteza que o desenvolvimento do territério enfrenta face a evolugao do quadro de
referéncia de partida, nomeadamente nas vertentes econdmica, social, cultural e politica, e,
por outro lado, @ maior ou menor inércia que as diversas componentes do espago urbano
apresentam as mudangas.

A problematica Transportes/Uso do Solo envolvendo infraestruturas viarias, espagos canais
edificados, espagos publicos, localizagao de actividades e fun¢des urbanas, e também redes
e servigos de transporte pablico, gestao de trafegos e de mobilidade, implica a avaliagao

e coordenagao de componentes associadas a graus de incerteza e com capacidade de
adaptacao as mudancas muito diferentes e varidveis no tempo.

A articulagdo entre os PMOT e os planos de mobilidade e transportes deve ter em
consideracao, caso a caso, face ao diagnostico dos problemas a abordar, as condicdes de
mudanca de situacdes pré-existentes avaliando a “inércia” dos diversos elementos em jogo
bem como as condi¢des e estratégias para a sua implementacao.

Comparem-se, a titulo de exemplo, por um lado, a introdu¢ao de medidas de moderacao
de trafego em areas residenciais, centros dos aglomerados urbanos, ou de parques
empresariais, e, por outro, a constru¢ao ou reconfiguracao de interfaces de transportes,
ou ainda, numa situacdo que se pode considerar intermédia, a introducao de corredores
dedicados a transportes plblicos em espagos urbanos consolidados.

A ponderacdo destes aspectos reflecte-se nas diversas solu¢des urbanisticas adoptadas
nos planos, e, por essa razao, deverdo ser objecto de avaliagao e decisao politica das
autarquias, cujas op¢des devem estar subjacentes as estratégias, as politicas e aos
programas dos PMOT.

Nas situacdes limite, como se mostra na figura 17, podem colocar-se, com maior
flexibilidade de adaptacdo de uso do espago as mudancas dos espacos de circulagdao
pedonal e de circulagao motorizada, e na posicao inversa, a alteragao dos espagos canais

e das infraestruturas pulblicas pesadas. As primeiras podem depender apenas de medidas
de gestdo do espaco plblico exigindo alteragdes fisicas ligeiras, enquanto que as segundas
dependem, quase sempre, de operacdes urbanisticas de envergadura.

ENQUADRAMENTO CONCEPTUAL E METODOLOGICO

Incerteza e inércia a mudanca

Avalia¢ao das condicoes
de mudanca
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Figura 18
Rigidez e flexibilidade da altera¢ao
dos usos e do espaco urbano

FONTE: ELABORACAO PROPRIA

Trés tipos de abordagem
estratégica
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Condicdoes de Mudanca Objectos de Mudanca

Maxima Flexibilidade Uso do espaco pelo peao
Uso do espaco pelo transporte motorizado
Espaco publico
Uso e actividades
Edificacao urbana
Infra-estruturas publicas
Maxima Rigidez Espaco canal

Mas o contexto de maior ou menor flexibilidade (grau de incerteza) também tem de ser
percebido na forma como se trabalham diferentes instrumentos que contribuem para o
planeamento do uso do solo e dos transportes. Se os planos exigem flexibilidade porque
lidam com altos graus de incerteza, 0s projectos de execuc¢do s6 podem ser bem sucedidos
quando todos os aspectos em jogo estdo decididos (ja s6 pode haver certezas). Tal
assuncao remete para a necessidade de saber nao tratar planos como projectos acabados,
nem lidar com projectos como se de inten¢des com diferentes possibilidades de evolugao
se tratassem.

1.6.1. Estratégias de intervengao

A viabilidade das mudangas, implica a adequacao das altera¢des propostas nos planos a
situagao real das areas da sua aplicacdo (poder-se-a considerar que cada caso é um caso),
com conhecimento nomeadamente das popula¢des e empresas envolvidas e da capacidade
de intervencao dos Actores Piblicos, e de mobilizagao dos Privados (Promotores,
Proprietarios, Operadores ...)

Neste sentido, as mudancas propostas nos PMOT devem assentar num quadro de decisdes
que tenha em conta trés tipos de abordagem estratégica as quais podem ser aplicadas
separadamente ou em complementaridade.

1.6.1.1. Intervencoes incrementalistas no espago pablico Implica, a partir da situacao
existente identificar as interven¢des que, com pequenos custos sociais, econdmicos e
financeiros poderao obter efeitos benéficos na mudanca do espaco urbano, da mobilidade
de pessoas e bens, e dos comportamentos individuais e colectivos.

Por exemplo, a melhoria da rede pedonal urbana pode ser implementada com base num
conceito de rede e do seu funcionamento, na identificacao de ac¢des e num programa de
execuc¢ao que pode ser aplicado pela gestao corrente, através de um passeio que se alarga,
de um alinhamento de arvores que se planta, do mobiliario urbano que se renova, ou de um
percurso pedonal que se negoceia no licenciamento de uma operagdo urbanistica.



No estado actual da generalidade dos espagos urbanos, poderemos admitir que, grande
parte das melhorias a introduzir no horizonte de 10-15 anos, em Portugal, podem decorrer
da aplicacao de medidas incrementalistas, orientadas por conceitos de desenvolvimento e
transporte sustentaveis e de multimodalidade ja referidos, como por exemplo:
« ampliar as redes de corredores dedicados aos transportes plblicos e modos suaves;
« valorizar os acessos as interfaces de transportes pdblicos (Tl, pedes, modos suaves,
“park and ride”, estacionamento de longa duragdo e baixo custo);
» melhorar a localizagao de paragens de transportes plblicos mais em fun¢ao das
condicdes de acessibilidade pedonal e menos da optimizacdo da circulagdo automével;
« garantir continuidade, seguranca, conforto e atractividade aos percursos pedonais;
« promover ruas pedonais/comerciais associadas ao desenvolvimento de centralidades
urbanas quando em presenca de altas densidades comerciais;
« eliminar barreiras fisicas no espaco publico;
e organizar espagos para cargas e descargas e micro-plataformas logisticas de apoio ao
abastecimento de zonas comerciais;
« densificar areas urbanas de grande acessibilidade;
« reduzir a monofuncialidade dos espacos urbanos, diversificando os usos de solo.

1.6.1.2. Intervencdes estruturais nos espacos urbanos Decorrem da alteracao conjugada
do uso do solo e das infraestruturas de transportes associadas, no sentido de adequar o
servico de transporte a novas ofertas, implicando intervengdes urbanisticas, que visam
modificar global ou parcialmente as relagdes funcionais e os fluxos no espago urbano.

Esta abordagem assenta em cinco aspectos principais:
» Reordenamento com vista a melhor utilizagdo de espagos urbanos existentes
de grande acessibilidade (por exemplo — corredor de transportes publicos com
potencialidades para a localizacdo de actividades econémicas e equipamentos
colectivos)
« Reconversao de areas urbanas obsoletas de grande acessibilidade (zonas industriais e
de usos especiais em abandono)
« Desenvolvimento integrado da rede de centralidades, articulada a diversas escalas
territoriais e niveis funcionais com infraestruturas de transporte (redes viarias, estagdes
de caminho-de-ferro ou metropolitano, redes pedonais e ciclaveis)
« Integracdo de areas de grande atrac¢ao de utilizadores nas redes de transportes
regionais e locais (areas empresariais e de logistica, centros comerciais, parques
desportivos, equipamentos supramunicipais)
« Reordenamento e densificacdo de dreas residenciais de baixa densidade (criacao de
centralidades locais e articulagao com sistema de transportes puiblicos diversificados e
flexiveis)

1.6.1.3. Intervencdes de ruptura com os comportamentos instalados As mudancas,
em fung¢do da sua abrangéncia e grau de intervencdo, devem ser enquadradas por PMOT
e ainda por planos de mobilidade e transportes, tendo como base de trabalho projectos

ENQUADRAMENTO CONCEPTUAL E METODOLOGICO

Potencialidades das medidas
incrementalistas para o

desenvolvimento do transporte

sustentavel

Oportunidades de reorganizacao

e reestruturac¢ao integrada de
espacos urbanos

Exigéncia de op¢des estratégicas
de mudanca e decisoes politicas

de reforma
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7 Mais a frente serdo explicitados os
contelidos em matérias de transportes
que deverdo constar nos PMOT.

40

concretos de reordenamento do espacgo publico associados ou baseados em estudos
de reordenamento de espacos canal que podem necessitar ou nao de trabalhos mais
especificos no ambito das circulacdes e estacionamento.

Aintroducao de rupturas nos sistemas instalados implica, em geral, mudancas estruturais.
Envolvem ndo s6 altera¢des ao uso do solo, do espaco piblico e do sistema de transportes
mas sobretudo implicam mudangas nos comportamentos individuais e colectivos no
respeitante a utilizagao do territorio e dos espagos urbanos em particular, bem como na
organizac¢ao e gestao do servico de transportes.

Podem ser ac¢bes com efeitos no curto, médio ou longo prazos suportadas em PMOT7 e/ou
em planos de mobilidade e transportes, e ainda em programas e projectos com incidéncia no
espaco plblico e no sistema de transportes, incidindo nomeadamente nos seguintes temas:
« altera¢bes mais ou menos pontuais no sistema de circulagdes no conjunto ou em
partes da cidade;
« condicionamento do acesso de Tl ao centro da cidade;
e areas urbanas sem carros;
 condicionamento a oferta de estacionamento em areas residenciais e zonas
urbanas centrais oferecendo bons servicos de TP;
o mudanca nos critérios de uso de solo e de localiza¢ao de actividades
estruturantes (ex: terciario, centro comerciais, equipamentos de forte atrac¢do de
utilizadores).
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Na relacdo entre os transportes e o uso do solo nos diagndsticos realizados sobre a situagao

do territ6rio nacional sdo recorrentes as referéncias no que respeita, por um lado, ao
reconhecimento dos aspectos negativos da dispersao da construcdo e da urbanizacdo a par da
sua concentracao nas zonas litorais, e, por outro lado, a generalizada e predominante utilizagao
do transporte individual nas deslocac¢oes diarias em detrimento do transporte publico.

Face a esta realidade as estratégias de ordenamento do territério e as politicas territoriais
apontam no sentido da contencao da dispersao privilegiando a concentracao da urbanizacao
nos perimetros urbanos existentes e a revaloriza¢ao do transporte publico no sistema de
acessibilidades territoriais.

A concretizagdo destas orienta¢des passa pela formagao de redes urbanas policéntricas
articuladas pelos sistemas de transportes pablicos, e pelo desenvolvimento de centralidades
polarizadoras do territério, a diversas escalas, com a consequente axializa¢cao das deslocagdes.

Embora este modelo, adaptado no PNOT e nos PROT, pareca adequado a estruturacao

e qualificacdo dos territorios urbanos de padrdes complexos predominantes na actual
situacdo portuguesa (ver ponto 1.3.), deve ter-se em conta que a sua implementacao se
confronta com tendéncias instaladas resultantes, por um lado, dos padrdes de ocupacao
territorial existentes, e, por outro lado, da evolug¢ao do quadro social, socioeconémico

e sociocultural da populagao portuguesa, o qual se reflecte nos estilos de vida
contemporaneos e nas suas incidéncias nas formas de habitar e no uso do territério e
nomeadamente nos aspectos que se referem seguidamente.

2.1.1. Despadronizacao das viagens

A despadronizacao das viagens é hoje um fendmeno alargado a diferentes realidades
territoriais e constitui uma resultante da melhoria da qualidade e do nivel de vida e

de uma maior complexidade das relagoes sociais. Portugal nao foi alheio a esse fendmeno
e encontra-se num periodo de inversao de situacdes. Se no inicio da década de setenta,
70% — 80% das viagens diarias eram movimentos do tipo casa-trabalho-casa e
casa-trabalho-escola, verifica-se que as viagens por outros motivos, que ja representam
50% ou mais do total de movimentos diarios tendem a aumentar.

Isto significa que, actualmente, as viagens diarias sao, em grande parte, organizadas
em funcdo de diversos motivos, integrando diversos destinos articulados por diferentes
percursos. Assim, as viagens diarias tornaram-se mais complexas e variaveis, e
estatisticamente menos padronizadas.

Por outro lado, a reducdo da importéncia da relacdo casa-trabalho na decisao de localiza¢ao
da residéncia, pelas familias, a par da integracao das familias no espaco urbano alargado,
valorizando, por exemplo, a escola dos filhos, a qualidade urbanistica e o status social, o
custo da habitacdo, ou a seguranca urbana, tera contribuido também para o aumento da
disténcia e tempo das viagens diarias.
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E ainda claro que esta tendéncia dificulta o planeamento de transportes, quer porque
torna a sua modelacao mais complexa e cara, quer porque esbate os elos de articulacao
tradicional com os usos do solo. Do lado das tendéncias do urbanismo, o aumento da
sobreposi¢do de actividades (maiores densidades e maior compacidade) podera contribuir
para a reducao da distancia média das viagens e até para a reducao das necessidades

de deslocagao motorizada. Mas, os lltimos anos ditaram um fenémeno inverso, ou seja,
mesmo com a reducdo da especializagdo territorial (zonas menos monofuncionais), tem
aumentado a distancia média das deslocacdes, principalmente nas areas e conurbagdes
metropolitanas suportadas por densas malhas rodoviarias de alta capacidade — radiais de
penetragao e também circulares de conexao.

0 aumento das viagens por outros motivos que nao os relacionados com emprego e ensino
é uma tendéncia geral que resulta ndao s6 do nivel s6cio-econdmico, da diversificagao de
interesses e lugares, do modelo urbanistico e do crescimento de actividades culturais e
lddicas, mas também da melhoria da oferta do sistema de transportes na sua componente
infraestrutural e, sobretudo, na organizagdo dos servigos, da informacao, dos sistemas
tarifarios, etc. Esta tendéncia deve, por seu lado, ser aproveitada pelos sistemas de
transportes publicos colectivos encarando-a como uma fonte de novas oportunidades de
crescimento da procura em nichos especificos que tém de ser estudados e compreendidos.

2.1.2. Aumento da extensao das viagens

“A mobilidade das pessoas tem aumentado, pelo menos, tao rapidamente como a das
mercadorias. O nlmero total de quildmetros percorridos em cada semana por via da
utilizagdo de meios mecanicos de desloca¢do, aumentou mais de um ter¢o em Franca

entre 1982 e 1994, chegando a mais de vinte e dois milhdes de passageiros-quilometro.

A mobilidade local que se desenvolve no interior de um circulo de 80 quilémetros de raio

a partir do local de residéncia, representa 96% das deslocacdes e 69% das distancias
percorridas. A mobilidade medida em nimero de quilometros aumentou em doze anos 38%,
ou seja, tanto como o nlimero de automoveis, e as distancias percorridas quotidianamente
ultrapassam os 23 km/individuo, incluindo criangas.”s

0 aumento da extensao das viagens esta intimamente relacionado quer com o incremento
das redes rodoviarias respondendo a progressiva generalizacdo do carro proprio — taxas de
motorizagao elevadas —, quer com o desenvolvimento de transportes plblicos de maior raio
de acgao.

2.1.3. Deixar de ver no incremento da rede viaria a solu¢ao para todos os
problemas

0 incremento da rede viaria constitui hoje um dos problemas centrais da politica de
transportes uma vez que, na maioria dos casos, a proposi¢ao de novas ligagdes, nés,
desnivelamentos, e outras medidas de expansao da infraestrutura rodoviaria constitui
uma das componentes mais significativas do planeamento municipal transcrito para os

instrumentos legais — planos directores, planos de urbanizagao e planos de pormenor. 8 ASCHER, Francois (1998), La
République contre la ville, L'Aube.
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Na verdade, o tracado rodoviario constitui hoje o elemento estruturante da ocupacgao do
territério na medida em que determina a acessibilidade a nova urbaniza¢ao e na medida em
que constitui condicdo da afectacdo de solo a usos urbanos.

Por outro lado, a edificacdao ao longo das vias rodoviarias — edificagao com custos
minimos de infraestruturacdo — foi generalizada num periodo expansionista e de
investimentos privados sempre limitados, o que determina hoje muitas das tipologias
de ocupacao territorial. O planeamento de transportes nos planos directores municipais
tem-se centrado de forma exagerada na resolucdo dos problemas decorrentes do atrito
urbano sobre o trafego rodoviario (frequentes entradas e saidas nas parcelas ou lotes,
estacionamento ao longo das vias, falta de passeios e transito pedonal desordenado,
excesso de intersec¢des com outras vias, etc.), preferindo gerar nova infraestrutura
(variantes) do que investir em critérios de gestdo e dotagcdo de componentes
complementares do funcionamento das redes existentes. Por outro lado, a previsao de
novos tragados constitui uma oportunidade de expansao urbana que valoriza terrenos e
simula uma légica de desenvolvimento local.

O problema associado a esta questao reside na quase reducao do tema dos transportes,
nos planos municipais, a sua componente de oferta de infraestrutura rodoviaria, segundo
a logica de que, depois, alguém organizara os servicos (plblicos e privados) que mais se
ajustem ao modelo urbano resultante.

A generalizac¢do do congestionamento automével, a frequéncia das crises nos precos dos
combustiveis (cuja tendéncia sera sempre de agravamento ainda que com altos e baixos),
a crise econdmica instalada, etc., permitem hoje tornar mais clara a necessidade da
diversidade de solu¢des — a multimodalidade —, ou seja, de como é necessario cuidar de
infraestrutura para diferentes modos e meios de transportes, valorizando também a sua
articulagao e complementaridade.

E ainda, de como o insistente investimento em rede viaria constitui uma moeda de duas
faces: se num primeiro momento resolve o congestionamento, a prazo, por incremento

do mesmo modo de transporte e por atrac¢ao sobre procura expectante, constitui um
mais que provavel agravamento dos problemas. E o classico principio da retroalimentacao
positiva em que a solucao rapidamente passa a fazer parte do préprio problema que se
queria resolver.

2.1.4. Reducao da taxa de utilizacao automével

Face ao crescente crescimento das taxas de motorizagao e ao alargamento territorial dos
fenémenos de congestionamento automével, é claro que a politica de transportes, nao

s6 por razdes estritas da mobilidade mas também por razées ambientais e energéticas,

tera de assentar na diversificagao modal acompanhada da reducdo da taxa de utilizacdo
automével. Dito de outra forma, as medidas de reducao da utilizacdo do automével privado,
acompanhadas do incremento da multimodalidade, poderdo estar no centro das politicas
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municipais e intermunicipais (autoridades metropolitanas) nos préximos anos. Dentro
dessas medidas destaca-se a necessidade urgente de serem encetadas politicas assertivas
de dotacao de estacionamento para residentes face ao seu enorme impacte no abaixamento
da utilizacao automoével, principalmente para pequenas deslocag¢des intraurbanas.

E ainda a necessidade urgente de generalizacdo de estratégias de gestao da mobilidade
a partir dos principais empregadores que deverao incentivar as deslocagdes em modos
alternativos desenvolvendo politicas criativas e iniciativas atractivas. Em complemento
com a reducao gradual da oferta de estacionamento privado associado ao emprego
(universidades, hospitais, tribunais, e outros servigos pablicos, etc.).

2.1.5. Aquestao estratégica do estacionamento

A deterioragdo da factura energética (preco dos combustiveis) e do consequente
endividamento externo deverdao determinar uma alteracdo na forma como se encaram as
politicas locais de transportes. A questdo do estacionamento assume uma importancia
central no ambito da actuagao municipal, nas suas diferentes componentes: estacionamento
de residentes, de emprego, ocasional (rotativo), de dissuasao e de cargas/descargas.
Muitos autores consideram que a subvengao municipal aos transportes piblicos constitui
uma boa razao para que 0s municipios vejam na politica de estacionamento uma area de
actuacdo capaz de influenciar a optimizacdo da oferta, potenciando assim maiores niveis de
utilizacao dos transportes colectivos e reduzindo o seu peso no or¢gamento local.

A forma como o estacionamento é gerido nas cidades raramente distingue aquela
diversidade de situacoes, tendendo a aplicar a mesma receita a todo o tipo de necessidades.
Baseia-se sobretudo na sobredotacao de oferta de lugares de rua e, nas zonas centrais,
essa oferta é muitas vezes gerida de forma inconsequente através da introducao de um
pagamento que, na pratica, esta longe de significar rotatividade.

Por outro lado, assenta em muitos casos na simples concessao de parques localizados no
centro, normalmente sob o espaco publico, parques esses que praticam pregos baseados
numa taxa de (rapida) cobertura dos encargos com o investimento. Acontece que a
conjugacao de uma débil taxacdo a superficie com a pratica de precos elevados em parques,
acaba por subverter a politica de estacionamento que poderia ser desejada. Ou seja, 0
estacionamento de residentes e o diurno de longa duracdo associado ao emprego ocupam
as frentes de rua — porque o preco praticado é baixo ou porque a fiscalizacdo é ineficaz—e o
estacionamento de curta duragao é remetido para os parques a pregos elevados.

A rotatividade — estacionamento ou paragem de muito curta duracdo, muitas vezes com
funcOes de carga e descarga — é pois conduzida para a segunda fila de estacionamento,
solugao normalmente possivel porque ha excesso de largura no somatério das componentes
que formatam o espaco rodoviario. Largura excessiva nos lugares de estacionamento e nas
vias de circulagao resultam, em adi¢cao, numa faixa de rodagem que normalmente viabiliza

a segunda fila de paragem. A segunda fila de paragem ou estacionamento pressupde o
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estacionamento de longa duragdo na primeira, e este tolera a impossibilidade frequente de
saida.

As politicas de estacionamento sendo decisivas para a formatagao do padrado de reparticao
modal necessitam de considerar de forma séria e permanente a questao da escolha do
preco e a questdo da escolha das regras de acesso aos diferentes tipos de estacionamento
gue é necessario disponibilizar. Por exemplo, a generalizagao de solugdes de parques
centrais concessionados dificulta seriamente que o estacionamento de longa dura¢ao e

os de residentes possam ter acesso a esse tipo de oferta, sendo essa a que poderia dar
melhores resultados em termos do abaixamento da taxa de utilizacao automovel.

Mas o problema do estacionamento prende-se ainda com a sobrelotacdo da capacidade
privada associada a alguns servicos. Manter como exigéncia legal elevados padroes de
dotacao de estacionamento privado na nova edificacdo nao residencial, principalmente em
zonas de forte acessibilidade por meio de transportes pdblicos (proximidades das interfaces
multimodais de transportes), constitui um desincentivo ao equilibrio da reparticdo modal.
Havera por isso um largo caminho a percorrer na regulamentacdao dos PMOT em matéria
de exigéncia de estacionamento privado ndo afecto a fungao residencial. Como se sabe,

a necessidade de adopg¢ao de portagens no centro de Londres, tendo em vista ndao s6 a
reducdo do congestionamento e dos tempos de deslocacdo mas também a melhoria da
operagdo dos autocarros e das cargas/descargas, resulta em larga medida do excesso

de capacidade de estacionamento gerada nas Gltimas décadas pela nova edificacao e
associada a fung¢des ndo residenciais.
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2.2.1. PNPOT

O PNPOT constitui o quadro de referéncia para a elaboracao de todos os instrumentos de
gestao territorial, e estabelece a tradugao espacial das estratégias de desenvolvimento
econdémico e social, bem como a articulagao das politicas sectoriais com incidéncia na
organizacao do territério nacional.

No respeitante ao ordenamento do territorio e a relagcdo entre o uso do solo e 0s
transportes, o PNPOT identifica como principais problemas, nomeadamente:
» Expansao desordenada das areas metropolitanas e de outras areas urbanas, invadindo
e fragmentando os espacos abertos, dificultando e encarecendo o desenvolvimento das
infraestruturas e a prestagao de servigos colectivos
» Despovoamento e fragilizagao demografica de vastas areas do territorio nacional a par
do insuficiente desenvolvimento dos sistemas urbanos ndo metropolitanos
» Degradacdo da qualidade de areas residenciais nas periferias das cidades e nos
centros histéricos
« Deficiente intermodalidade dos transportes, com excessiva dependéncia da rodovia e
do uso do automovel privado, a par do insuficiente desenvolvimento de outros modos de
transporte, nomeadamente o ferroviario
« Elevada intensidade energética e carbdnica dos modelos de mobilidade com fraco
recurso a energias renovaveis
« Forte dispersao geografica das infraestruturas econémicas e dos equipamentos
terciarios mais qualificantes, com perdas de escala
o Auséncia de um sistema logistico global
» Desajustamento da distribuicao territorial e da qualidade da oferta de infraestruturas
colectivas e dos servicos de interesse geral face a expansao e alteracdo da estrutura das
procuras sociais

O PNPOT identifica os 3 objectivos estratégicos que constituem o quadro de referéncia de
compromissos das politicas com incidéncia territorial:
» Reforcar a competitividade territorial de Portugal e a sua integracao nos espacgos
ibérico, europeu, atlantico e global
» Promover o desenvolvimento policéntrico dos territorios e reforcar as infraestruturas
de suporte a integracao e a coesao territoriais
» Assegurar a equidade territorial no provimento de infraestruturas e equipamentos
colectivos e a universalidade no acesso aos servicos de interesse geral, promovendo a
coesao social

Neste contexto, o sistema de transportes e acessibilidades é considerado “ pilar de
posicionamento do pais na Europa e no mundo, factor de competitividade da economia;
elemento estruturante do ordenamento do territério; garante da coesao social; e
condicionante da equidade social e da qualidade de vida.”
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Como orientacdes estratégicas com incidéncias nos transportes/uso do solo e na
organizacao geral do territério destacam-se as seguintes:
« desenvolver a organiza¢ao mais policéntrica do sistema urbano;
» desenvolver redes de conectividade internacional com consolidacao das novas
centralidades urbanas;
« estruturar sistemas urbanos sub-regionais de forma a constituir pélos regionais de
competitividade;
» promover e consolidar redes de cidades e sub-sistemas urbanos locais policéntricos,
estruturando simultaneamente as redes de suporte a acessibilidade e a mobilidade;
« valorizar a articulacao dos centros urbanos com as areas rurais. Nas areas de menor
desenvolvimento, o reforco das cidades é condicao de suporte ao desenvolvimento das
actividades econémicas e do emprego, e de renovacdo demogréfica, social e cultural;
e estruturar nucleagdes que contrariem a tendéncia para a urbanizagao continua ao
longo da faixa litoral de Portugal;
« dar coeréncia territorial as redes de equipamentos estruturantes;
« estruturar polarizagdes urbanas que racionalizem as redes de infraestruturas e
equipamentos nas areas de urbanizacao difusa;
« reorganizar e valorizar as redes de agrupamentos de escolas do ensino secundario,
considerando a dindmica da procura, as necessidades de desenvolvimento do pais, e 0
sistema de acessibilidades com destaque para o transporte publico;
« incentivar a criagao de sistemas integrados de transporte que garantam em meio rural
e nos aglomerados urbanos a acessibilidade aos equipamentos de educagao;
» p ordenamento territorial dos recursos de salide devera permitir a articulagdao dos
varios niveis da rede de cuidados de salde garantindo a sua proximidade as populacdes.

Como orientagao geral para o ordenamento do territério, o PNPOT preconiza um
desenvolvimento urbano mais compacto e policéntrico, contrariar a construcao dispersa,
estruturar a urbanizac¢ao difusa e incentivar o refor¢o das centralidades urbanas. Sendo
que nas areas metropolitanas e nas aglomeragdes urbanas de maior dimensao se devera
promover uma maior articulacao entre o desenvolvimento de novas urbanizagoes e o
sistema de transportes. Neste sentido, os PROT devem definir o quadro de ordenamento
tendo em conta:

« o reforgo de centralidades;

0 desenvolvimento urbano mais compacto;

« 0 controlo e disciplina da dispersao das construgdes.

Assim, recomenda que seja reforcada a componente estratégica dos PDM, integrando no seu
conte(ido a definicao de op¢des sobre a dimensao e as formas de desenvolvimento urbano
mais adequadas aos respectivos territorios.
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Nas “Medidas Prioritarias” em anexo ao PNPOT, é de destacar que deve ser
assegurada na revisao dos PDM, em articulagao com a elaborac¢ao de planos de
mobilidade e transportes, que as redes de mobilidade e transporte respondam

a sua procura e aos processos de redefinicao dos usos do solo, favorecendo a
acessibilidade das populagdes em transporte plblico aos locais de emprego, aos
equipamentos colectivos e servigos de apoio as actividades produtivas, bem como a
circulacdo de mercadorias entre os locais de producao e de mercado.

Refere-se ainda que deve ser considerado prioritario, estruturar e desenvolver as redes de
infraestruturas de suporte a acessibilidade e a mobilidade, favorecendo a consolidacao
de novas centralidades urbanas e de sistemas urbanos mais policéntricos. Neste sentido
estabelece, com implicagdes mais directas nas decisdes do planeamento municipal:
« restringir o apoio do Governo a implantagdo de estacdes de camionagem
(interfaces rodoviarios) aos casos em que existam planos de mobilidade, permitindo,
nomeadamente, uma facil acessibilidade pedonal e uma articula¢do eficiente com as
carreiras de transporte colectivo urbano existentes;
« promover o investimento na articulagao entre as redes rodoviaria de nivel superior
(IP e IC) e as redes de hierarquia inferior, através de vias com caracteristicas adequadas
a funcdo a que se destinam, consolidando uma rede de itinerarios regionais e integrando
0s programas de variantes e circulares a centros urbanos;
» promover a elaborac¢ao de planos de mobilidade inter-municipais que contribuam
para reforcar a complementaridade entre centros urbanos vizinhos e para uma maior
integracao das cidades com o espaco envolvente e que contemplem o transporte
acessivel para todos.

2.2.2. PROT - Planos Regionais do Ordenamento do Territorio

Os PROT tém, no sistema de planeamento nacional, a fun¢ao de explicitar o enquadramento
e de estabelecer orienta¢des para os Planos Municipais de Ordenamento do Territ6rio
(PMQT), particularmente para os Planos Directores Municipais (PDM) resultantes das
politicas nacionais, sectoriais e regionais nas suas incidéncias territoriais, dando relevancia
e coeréncia a sua dimensao supra-municipal e regional.

Assim, e para além das especificidades contidas no PROT de cada regido (ver Anexo 5.2.)
podem identificar-se “preocupac¢des”, objectivos e orientacdes dominantes no respeitante
ao ordenamento, ao planeamento e a gestao do territério com incidéncias na administracao
local e nos instrumentos de gestdo territorial da sua competéncia, os PDM, PU e PP.

Em sintese podem destacar-se os seguintes aspectos:
» Necessidade de aprofundar e desenvolver a relagao entre uso e ocupagao do solo -
distribuicao da populacao residente, localizacao de actividades, servicos e equipamentos,

e, em geral, areas geradoras de fluxos de pessoas e bens — com o sistema de transportes
(infra-estruturas e servicos), as acessibilidades e as condi¢des de mobilidade.
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Esta relacao deve procurar satisfazer as necessidades sociais, garantindo condi¢des de
acessibilidade para todos aos espacos onde se concretizem os direitos de cidadania,
bem como condi¢des de funcionamento do sistema econémico, nomeadamente

do tecido empresarial, visando a sua eficiéncia e competitividade, garantindo,
simultaneamente, o melhor desempenho energético, qualidade ambiental e seguranca
de pessoas e bens.

Para tal, releva-se, por um lado, o papel estruturante das redes urbanas policéntricas

e do desenvolvimento de novas centralidades que contribuam para a organizacdo do
territdrio a varias escalas (nomeadamente dos espacos urbanos fragmentados e de
construcdo dispersa), e, por outro lado, a importancia de promover, articuladamente com
as formas de ocupacao do territério, a integracao dos sistemas de transportes no sentido
de valorizar a multimodalidade (das redes) e a intermodalidade (dos sistemas).

» Os PROT abordam, na perspectiva de cada regiao e no quadro do PNPOT, a questado da
integracdo inter-regional e nacional, estabelecendo objectivos estratégicos e definindo
a articulagao e integracao das redes de transporte regionais com as redes nacionais

e internacionais — rodoviéarias, ferroviarias, maritimas e aéreas — nomeadamente da
integracao territorial das suas principais infra-estruturas e interfaces — IP e IC, Rede
Ferroviaria Nacional, portos e aeroportos.

Desta abordagem decorrem estratégias e op¢des de ordenamento que valorizam
determinados eixos/corredores territoriais (por exemplo: Lisboa — Porto — Vigo; Aveiro —
Vilar Formoso — Salamanca; Sines — Evora — Caia — Badajoz), ou determinados espacos e
nos das redes de transportes (por exemplo: Novo Aeroporto de Lisboa; Porto de Sines;
plataforma logistica de Tunes).

Em geral as regides sao vistas como espagos de conectividade territorial que potenciam
relagdes inter-regionais das quais se podem obter vantagens locativas através da
convergéncia de politicas nacionais, regionais e locais e da articulacdo dos diversos
instrumentos de gestao territorial (por exemplo: desenvolvimento de portos como
Leixdes, Aveiro e Sines; localizacdo de plataformas logisticas e parques de empresas;
reforco de funcdes em centros urbanos intermédios).

» O tema do espaco rural, em particular das areas de muito baixa densidade
populacional, das areas mais deprimidas e em perda demografica, é abordado nos PROT
com diferentes niveis de desenvolvimento em fun¢do das caracteristicas especificas dos
respectivos territérios mas tendo em vista, fundamentalmente, a fixagao das populagoes
residentes e de emprego e a coesao sdcio-territorial.

A acessibilidade desses espacos a rede urbana e aos servicos basicos é central e esta
associada a oferta de transporte adaptado a cada circunstancia, com caracteristicas de
flexibilidade na sua gestao e utilizagdo, bem como a oferta de servigos de proximidade
seja pela criacdo de centralidades locais (micro-centralidades) seja através de servicos
méveis ou a pedido. E assumidamente um tema que exige inovacdo, adequacio as
circunstancias locais e grande flexibilidade.



« 0 ordenamento, planeamento e gestao dos territorios urbanos constitui um dos temas
destacados nos PROT devido a dimensao, dindmica e impactes territoriais dos processos
demogréficos, sociais, econémicos, bio-fisicos e politicos, bem como dos impactes
ambientais que lhes estdo associados.

A abordagem destes temas esta polarizada pelas dindmicas de concentra¢do/expansao
dos espagos urbanos, em geral com base nos centros pré-existentes, e de dispersao da
construgcao nos espagos rurais e peri-urbanos.

As orientacdes estabelecidas nos PROT decorrem das politicas nacionais, nomeadamente
do PNPQT, e sdo desenvolvidas em fung¢ao das caracteristicas e dindmicas especificas de
cada regido e, dentro desta, dos diferentes espacos e das suas diferentes dindmicas (por
exemplo: diferencas litoral-interior).

As linhas fundamentais de ordenamento assentam na concentracao do crescimento
urbano nos nicleos e centros urbanos pré-existentes no sentido da sua compactacao, e
na contencdo da construcdo e da urbanizagao dispersas, em que o modelo de referéncia
é o do desenvolvimento de redes urbanas policentricas. (ver ponto 1.3.2.)

Esta orientacao, que deve ser desenvolvida pelos PMOT, estd também relacionada com

a optimizacao do sistema de transportes no sentido da concentra¢do e axializacao

dos fluxos que proporcionardo, por um lado, massa critica para a racionalizagado e
sustentabilidade das redes de transportes publicos e, por outro lado, a promogao

da intermodalidade através, nomeadamente, de uma maior importancia atribuida as
interfaces de transporte de passageiros e as areas e plataformas logisticas no que
respeita as mercadorias.

« Especificamente no que se refere as redes de acessibilidades e as infra-estruturas de
transporte, os PROT relevam diversos aspectos:

- desenvolver as redes intermédias que articulam a rede rodoviaria fundamental (IP
e IC) com as redes locais, incluindo, quando se justifique, a construcdo de variantes
aos centros urbanos;

- dar prioridade a gestao das redes de infra-estruturas, nomeadamente através da
adequacdo dos espacos canais a multimodalidade, em detrimento da expansao das
redes rodoviarias;

- definir espacos canais destinados aos transportes colectivos em sitio préprio.

- desenvolver redes dedicadas a modos suaves;

- potenciar a utilizacdo de transporte piblico de grande capacidade (modos
ferroviario e fluvial);

- potenciar a utilizacdo/densificacdo de nds e eixos urbanos de maior acessibilidade;

- conter a edificacdao marginal ao longo das vias regionais de grande circulacao;

-adequar as redes de transportes a legislacao ambiental.

0 ORDENAMENTO DO TERRITORIO EM PORTUGAL
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2.3. Questoes/recomendacdes prioritarias para 2010 — 2020

Tendo presentes (i)os diagnosticos feitos na Gltima década sobre os aspectos negativos

da evolugdo da ocupacao do territério nacional e da qualidade dos espacgos urbanos, (ii)as
directivas comunitarias tanto no que respeita aos temas ambientais e do desenvolvimento
sustentavel como a organizacdo do espaco da UE e da rede urbana comunitaria, (jii)

e as orientacdes estratégicas do PNPOT, a abordagem nos PMOT da problematica do

uso do solo/transportes, e devera atender prioritariamente a um conjunto de questdes
relacionadas, por um lado, com a estruturacao e qualificacdo dos territérios urbanizados,
aproveitando as suas diferentes caracteristicas e potencialidades, nomedamente no
respeitante as condi¢des de acessibilidade, e, por outro lado, com a valoriza¢ao urbanistica
das infraestruturas de transportes, tanto no que respeita a sua relacdo com os espacos
edificados como a integracao e qualificacdo das proprias redes no sentido de reforcar a sua
conectividade e potenciar a multimodalidade.

Neste sentido recomenda-se que, no ambito da elaboragao, revisao, ou alteragao dos PMOT,
na préxima década, seja considerado o seguinte conjunto de questdes prioritarias:

—_

. Desenvolver redes de centralidades articuladas com redes de acessibilidades

2. Garantir a continuidade inter-municipal das redes de transportes e a articula¢ao
entre as redes concelhias e as regionais/nacionais

3. Conter a expansao urbana em “mancha de 6leo”, bem como a edifica¢do dispersa
em solo rural, estruturando os territérios urbanos fragmentados

4. Estruturar as redes de acessibilidades e integrar as areas de baixa densidade de
ocupacao (rurais e peri-urbanas) articulando-as com as redes de centralidades

5. Densificar o uso urbano em areas de acessibilidade (potencial) elevada

6. Valorizar e integrar urbanisticamente as interfaces de transportes e acessos
aos TP

7. Promover os corredores dedicados a transportes piblicos e modos suaves
8. Desenvolver e qualificar a rede de percursos pedonais
9. Ordenar a oferta dos diferentes tipos de estacionamento, principalmente o

residencial, o de emprego e o ocasional de apoio a utilizagao de comércio e
servigos
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3.1.1. Conteddo dos PMOT

Os PMOT sao os instrumentos de gestao territorial que permitem, aos municipios, e a
diversas escalas e niveis de decisdo, estruturar, desenhar e gerir os respectivos territorios
com base na defini¢do do regime do uso do solo e na sua programacao. O nivel de
intervencao dos PMOT desdobra-se hierarquicamente do plano director municipal, mais
abrangente, com caracter essencialmente estratégico e estruturante do territério municipal,
ao plano de pormenor, no qual se desenvolve o desenho do espago urbano e onde se
definem, com rigor, as delimita¢des, as ocupagoes e 0s usos atribuidos aos espagos
publicos e aos espagos privados, cabendo ao plano de urbanizac¢do tratar, nas escalas
intermédias, a forma de organizacao do tecido urbano.

N&o constitui obrigatoriedade especifica dos PMOT a elaboragao de planos de transportes,
planos de mobilidade e transportes, embora a sua disponibilizacao ou realizagao em
paralelo possa trazer contributos importantes e maior consisténcia aos planos de
ordenamento territorial.

Serd, portanto, necessario que as autarquias locais avaliem e decidam, em cada situagao
concreta, a necessidade e pertinéncia de realizacao destes planos ou de outros estudos
complementares da area dos transportes para sustentar decisdes de ordenamento do
territério, ou de planeamento e desenho dos espacos urbanos. Esta questao é tratada no
ponto 3.8..

3.1.2. Terminologia utilizada no Regime Juridico dos Instrumentos de Gestao Territorial
(RJIGT)

A abordagem dos Sistemas de Transportes e acessibilidades resume-se, frequentemente,

a inclusao das infraestruturas pré-existentes ou previstas pelas entidades de tutela,

nos planos de ordenamento territorial, sem a preocupacao de garantir a integracdo e
conectividade das redes e de as relacionar, através das condicdes de acessibilidade, com

0s usos dos solos definidos nos planos. Sabe-se como cada entidade sectorial ou cada
empresa de transportes desenvolve a sua rede de infraestruturas pablicas segundo um
planeamento unimodal, o que as coloca em concorréncia directa, com grande probabilidade
de sobredotacao de oferta, ou entao de concentra¢ao da oferta num dnico modo.

A tendéncia para a resolugao desta discrepancia tem-se traduzido na realizag¢do simultanea
de planos territoriais e de estudos de trafego, os quais abordam, em geral, fluxos e cargas
na rede viaria mas raramente avaliam as condi¢des de acessibilidade que o sistema de
transportes proporciona entre diferentes areas urbanas e diferentes usos do solo. Por outro
lado, os estudos de trafego acabam muitas das vezes por consagrar (fundamentando) o
principio da retro-alimentacao positiva em que mais oferta de infraestrutura gera mais
procura daquele modo de transporte, acentuando a pouca diversidade da reparticao modal
e agravando o tipo de situacao que se pretendia resolver. Principalmente quando projectam
cenarios com tendéncias de crescimento passadas que ja ndo se vao verificar no futuro.



RECOMENDAGOES PARA A ABORDAGEM DOS TRANSPORTES NOS PMOT

Recomenda-se entao que, na preparacao da elaboracao dos PMOT, seja dada atencao a
quatro questdes no respeitante a integracao Transportes-Ordenamento do Territério:

Explicitagao de Conceitos e de Terminologia a adoptar e de objectivos no
respeitante @ mobilidade e as condicdes de acessibilidade

Identificacao dos principais temas e questdes que devem ser abordados
relacionando o uso do solo e o sistema de transportes

Identificacao dos tipos de estudos que podem ser realizados em paralelo referentes
a mobilidade e transportes

Levantamento dos tipos de Informacgao, orientagdes, planos e programas que devem
ser particularmente considerados, nomeadamente as orienta¢des dos Planos
Regionais de Ordenamento do Territério, Planos Rodoviario e Ferroviario Nacionais,
Planos de mobilidade e transportes existentes, programas publicos de investimentos

3.1.3. Elementos de “desenho” a utilizar nos PMOT

Os PMOT tém em vista a afectacao do solo municipal aos diversos usos relacionados

com a vida da populacao residente e trabalhadora, e com a actividade econémica numa
determinada area, bem como com a utilizacao de recursos, sejam eles os naturais,

os patrimoniais/culturais, ou o capital fixo resultante do investimento realizado em
infraestruturas, edificios, espaco plblico, etc. Esta afectacdo traduz-se na classificacdo do
solo urbano e do solo rural.

A concretizacdo, nos PMOT, das relacdes entre transporte — acessibilidades — ordenamento/
planeamento do territério faz-se através da afectacdo do solo aos espacgos publicos e

as redes de infraestruturas de transportes, e as restantes fung¢des urbanas, actividades
econdmicas, servicos e equipamentos publicos.

Assim, no ambito especifico dos PMOT, o “instrumental” disponivel para articular o uso do
solo e transportes, é limitado a um conjunto de tipos de espagos?:

 Espaco canal

» Espaco de uso especial

« Infraestruturas territoriais

9 Incluidos na terminologia da
classificagdo do uso de solo
regulada pelo Decreto Regulamentar
11/2009 de 29 de Maio - “Defini¢ao

o Infraestruturas urbanas

Para além destas 4 categorias explicitadas na legislacao aplicavel, poderao utilizar-se dos Critérios de Classificagdo e

ainda outras sub-categorias que permitem caracterizar espagos com usos especificamente Reclassificagdo do Uso de Solo”, e
. . . - pelo Decreto Regulamentar 9/2009

associados ao sistema de transportes e a mobilidade, nomeadamente: — “Conceitos Técnicos nos dominios

do Ordenamento do Territério e do

* Rede Viaria Urbanismo a utilizar nos IGT”.
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Vias dedicadas (a transportes piblicos, pedes, bicicletas)
» Paragem de transportes pablicos

Interfaces de transportes
 Estacionamento

Espaco publico

« Area de cargas e descargas

Utilizando este “instrumental, os PMOT classificam espacos, e estabelecem as condi¢des da
ocupacao, uso, e programacao do solo, mas ndo vinculam a forma de utilizacdo do espaco
publico nomeadamente no respeitante a circulagdo automével ou a prestagao dos servigos
de transporte publico ou colectivo.

Por estas razoes, a relagdo do uso do solo com a mobilidade e transportes é tratada
nos PMOT através da definicao dos espacos canais e dos espacos destinados a
infraestruturas e equipamentos do sistema de transportes, o que corresponde a
estabelecer o desenho e as regras de organizacao dos espagos de que decorrem
condicoes de acessibilidade potencial.

Por outro lado, cabe, aos planos de mobilidade e transportes desenvolver essas
potencialidades através do modelo de organiza¢ao e de gestao do sistema de transportes
podendo dai também resultar a necessidade de adequar a estrutura e/ou as caracteristicas
dos espagos canais, das infraestruturas, ou, mesmo, a localizagdo de actividades,
procedendo as altera¢cdes aos PMOT quando se verifique necessario.



RECOMENDAGOES PARA A ABORDAGEM DOS TRANSPORTES NOS PMOT

A considerac¢ao da escala territorial na escolha dos modos e meios de transporte e das
respectivas redes, constitui um aspecto decisivo da previsao e desenho de infraestrutura em
sede dos planos municipais de ordenamento do territério. Mas a escala territorial, por sua
vez, representa um compromisso entre o modelo de ocupac¢ao urbana e a disponibilidade
dos canais e nds da rede que justificam a escolha do modo de transporte mais adequado as
distancias e ao grau de compacidade urbana em causa.

Um dos principais objectivos do planeamento podera ser a necessidade de se evitar tanto

o0 sub como o sobredimensionamento das infraestruturas. Tais designios obrigam a uma
grande ponderacao nos PMOT, quer sobre a previsao de nova infraestrutura, principalmente
a rodoviaria, quer sobre a percepcao do grau de saturacdo dos servicos de transporte.

A articulagao entre planos de ordenamento e planos de mobilidade e transportes
constituira assim uma das questdes decisivas para a escolha dos investimentos a realizar
em nova infraestrutura e para a escolha das solu¢des de transportes que melhor se
adaptam a escala territorial.

Como foi referido anteriormente, uma alternancia temporal entre plano director municipal

e plano de mobilidade e transportes podera constituir uma forma de interacgao capaz

de produzir resultados em termos da racionalizagao do investimento publico e privado,

na medida em que se possa aferir continuadamente em que medida é que determinadas
op¢des de estruturagdo do territério estdo ou nao a ter influéncia na mobilidade de pessoas
e mercadorias, designadamente no equilibrio da reparticao de viagens entre diferentes
modos de transporte, e também na minimizacdao de impactes ambientais e econémicos do
sistema de transportes. Estas questoes colocam-se de forma diferente consoante se trate do
ordenamento municipal a escala concelhia (PDM) ou a escala da urbanizacdo em concreto
(PU e PP).

Fechado o ciclo de realizagao dos Planos Regionais de Ordenamento do Territério, também
fica claro que esse novo enquadramento do planeamento municipal deveria facilitar e
agilizar a forma como é concebida a realizagao dos PMOT, uma vez que muitas das op¢des
na area das infraestruturas de transportes ja nao apresentam escala exclusivamente
concelhia, principalmente nas areas metropolitanas de Lisboa e Porto ou em centros
urbanos que polarizam areas de diversos municipios como Coimbra, Aveiro ou Faro.

Esta questao sera cada vez mais actual na forma de encarar a constru¢ao de nova rede
rodoviaria e nas possibilidades associadas a gestdo da rede existente. Nesse sentido,

o enquadramento nos PROT e nos Planos de Mobilidade e Transportes que vierem a ser
realizados, devera constituir o principal meio de fundamentacao de novas estratégias de
mobilidade e de propostas de infraestrutura que venham a constar dos PMOT. E por essa
razao que a definicao da hierarquia rodoviaria a uma escala intermunicipal constitui uma
das principais prioridades do planeamento regional, na medida em que novas propostas de
rede viaria concelhia e local deverdo estar solidamente ancoradas numa demonstra¢ao do
papel das vias existentes no sistema de transportes publico e privado (ver 1.3.2. Os padrdes
de ocupagdo do solo e os modelos regionais de ordenemeto do territério).
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Figura 19
Planeamento de transportes
e ocupacao do solo
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Poderemos entdo considerar, tal como ja foi referido noutros pontos deste guido, que
os elementos estruturantes dos PMOT sao precisamente o conhecimento das redes de
conectividade e a identificacdao dos seus principais nés, bem como a sua relagao com a
implantacado de actividades actuais ou futuras no territério, com especial aten¢ao aos
principais geradores e atractores de trafego.

Se as redes de suporte a um determinado modo ou a um conjunto de modos de transporte

permitem considerar uma l6gica de cobertura infraestrutural — por exemplo a rede rodoviaria

de um determinado concelho — quer interna como externa (na articulacdo com concelhos
vizinhos), a identificacdo dos seus n6s permite conhecer a relagao de uma acessibilidade
acrescida com as oportunidades de utilizacao desse potencial nas decisdes sobre a
ocupacao do uso do solo, assim como a avaliacao e ponderagao de como esse potencial
pode ou ndo conflituar com valores e objectivos ambientais, paisagisticos e culturais.

De facto, é preciso ter presente que a inter-relagao entre uso do solo e transportes
estabelece-se nos dois sentidos, isto €, as condi¢des de acessibilidade induzem formas
de ocupacao e uso do solo, a0 mesmo tempo que a ocupacgao e uso do solo (existentes)
induzem a procura de transporte para satisfazer necessidades de mobilidade.

Planeamento de transportes e ocupagdo do solo
0 planeamento de transportes é indissociavel dos planos de ocupacdo

F — = = e— e— — — — -

I Plano de
ocupacgao
| do solo
Evolugado da
| altera-se a pressdo urbanistica ocupacgao
o0 que determina novas necessidades do solo
arede de transportes
| ]
F — = e = e— e— e— — — —
iy R O —
Evolucio do incremento do sistema de transportes .
I sistema de determina altera¢ao do padrao de usos
| transportes |
“Plano de
| mobilidade e |
transportes”
ke e e e e e e e e e oe— o]
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Em grande medida esta inter-relacado influencia, ou mesmo determina frequentemente,
os valores do solo e 0 mercado imobiliario e consequentemente a logica e as estratégias
de ocupacao e uso do solo, cabendo a Administragdo Plblica proceder a sua regulagao

e a redistribuicao da renda urbana resultante das operag¢des urbanisticas.através,
designadamente do planeamento e da gestao urbanistica municipais

Neste contexto, deve ser objectivo da articulacao entre ordenamento do territério,
planeamento do sistema de transportes e gestao da mobilidade, encontrar solu¢des
adequadas a cada caso, que valorizem o “cidadao multimodal” num quadro de ponderagao
dos aspectos econdmicos, sociais e ambientais que visem reforgar a sustentabilidade

dos territérios urbanos e rurais, tendo também presentes os factores sécio-culturais,
sdcio-econémicos e comportamentais que influenciam as condi¢des de governabilidade/
/governanca desses Territorios.

Neste sentido é recomendavel que, sobretudo, as mudancas estrturais e as decisdes com
implicagdes no médio e longo prazo sejam avaliadas, debatidas e fundamentadas com base
numa abordagem prospectiva aoiada na formulacao de cenéarios ou de solugdes alternativas.

A formulagao do modelo territorial ou das solug¢des urbanisticas deve considerar, de forma
sistematica, os “temas-chave” que articulam, em cada situagdo, o ordenamento do territério
e o planeamento da mobilidade e transportes, isto &, por um lado as formas de ocupagao

do solo, as caracteristicas dos espacos edificados e os usos instalados ou previstos, e, por
outro, as redes que 0s conectam constituidas pelos espacos canais, percursos e nos.

No quadro 1 apresenta-se um conjunto de temas que constituem “interfaces” obrigatérias
entre os Planos de ordenamento territorial e os Planos de mobilidade e transportes,

as quais estao associadas questdes que sdao importantes no estudo da organizacao dos
espacos urbanos e na operacionalizacao dos planos.

Este quadro tem por fim apoiar a abordagem do uso do solo e dos transportes na elaboragao
dos planos e programas municipais.

Convira ainda ter em conta que a identificagdo das redes e dos respectivos nés em sede dos
PMOT tem de considerar a virtualidade da intermodalidade no sentido de se perceber como
podem ser incentivados os nés da intermodalidade onde, teoricamente, a acessibilidade
sera maior por convergéncia de diferentes solugdes.
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Temas-chave
Redes

Pedonais
Ciclaveis
Rodoviarias
Ferroviarias

Nos

Corredores urbanos

Eixos vidrios no interior de cidades (avenidas)
Eixos viarios na periferia das cidades
Vias de ligac¢ao entre centros urbanos

Areas de baixa densidade de ocupacao

Areas rurais
Areas periurbanas

Areas habitacionais

Areas com uso residencial predominante
“Bairros”

Areas de concentracao de actividades e de utilizadores

Parques empresariais

Areas logisticas

Centros comerciais

Areas industriais e industrias isoladas

Grandes equipamentos colectivos

Ensino e cultura
Salde
Desporto

Centros urbanos tradicionais e centros historicos

De cidades médias (Centro Histdrico = Centro de cidade)

Em sistemas urbanos complexos (Centro Histérico
diferente do Centro de cidade)

Aspectos a ter em consideracao

Morfologia e adequagao aos usos do solo
Continuidade

Conectividade

Hierarquia

Articulacdo de redes
De niveis de servico diferentes (regional/local)
De tipos de servico diferentes (modos de transporte)
Relagdo com usos
Interface de transportes
Centralidades urbanas
Actividades com exigéncia de acessibilidade de nivel supra-local

Potenciac¢ao da relagao acessibilidade — uso do solo
Hierarquia funcional das vias

Integracao do transporte piblico

Valorizagdo dos espacgos e percursos pedonais
Articulagdao com areas e usos adjacentes

Contencado e estruturacdo de areas de baixa densidade

Criagdo de centralidades locais

Baixa densidade vs densificagao

Hierarquia da rede viaria

Articulagdo com as redes de transportes piblicos envolventes (interfaces)

Areas habitacionais como principais origens de deslocacdo/viagens de pessoas
Condigdes de acessibilidade e insercao territorial

Localizacdo de equipamentos e servigos de proximidade

Acesso a transporte piblico (paragens de TP e interfaces)

Estacionamento

Morfologia do espaco publico e valorizacao dos espacos e percursos pedonais

Selecgdo de areas relacionando localizagdo/acessibilidade
Articulacdo com redes e nés de transportes
Acesso a transporte plblico e oferta de estacionamento

Selecc¢do de areas de localizagdo/acessibilidade
Articulacdao com redes e nés de transportes
Acesso a transporte publico e oferta de estacionamento

Nivel de concentracgdo de servigos (fungdes centrais)

Perfil funcional (mistura de usos)

Adequacao de condigdes de acessibilidade

Oferta de estacionamento (em fun¢do das op¢des de acessibilidades)
Densidade habitacional

Morfologia do espaco publico e valorizacao dos espacos e percursos pedonais

Quadro 2
Temas estruturantes da relagdo uso do solo/transportes
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3.3. As deslocacgoes pedonais como questao central da mobilidade sustentavel

A mobilidade sustentavel implica que as viagens assentem em padrdes de mobilidade
com uma reparticao modal que incremente a utilizagao do transporte publico e dos modos
suaves de deslocacdo e que reduza a utilizacdo do carro préprio.

Neste sentido, as estratégias de ordenamento do territorio devem privilegiar trés linhas
de accao:

¢ 0 desenvolvimento de centralidades urbanas a varias escalas;

« 0 desenvolvimento do urbanismo de proximidade;

« aintermodalidade do sistema de transportes.

A operacionalizagao e eficacia destas ac¢des dependem em grande medida, por um lado da
qualidade e eficiéncia do sistema de transportes e, em particular, do servi¢o de transportes
publicos na resposta as necessidades das pessoas e das empresas (procura) e, por outro
lado, do alargamento da utilizagao de modos suaves na cadeia de transportes, podendo
ser o (inico modo de deslocac¢do, ou constituir o elo de articulacdo de diversos meios de
transporte garantindo a intermodalidade.

E nesta segunda vertente que a deslocacdo a pé e a utilizagdo de modos suaves, cuja

decisao depende das pessoas que se deslocam, se torna decisiva para a implementacao Deslocacao a pé e outros modos
do conceito e dos principios da mobilidade sustentavel, devendo merecer uma atengao e suaves

abordagem especiais tanto no ordenamento do territério (PDM), como no planeamento dos

espacos urbanos (PU e PP) como ainda no Projecto do espaco pblico.

Neste contexto, deverdo ser tidas em consideragdo duas questdes no respeitante a
utilizagao do conceito de modos suaves de transporte no planeamento territorial e com
reflexos nos PMOT.

Por um lado, deveréa diferenciar-se o recurso a deslocacdo a pé e a modos mecanicos suaves

(bicicleta, segway, motociclos eléctricos, etc.) nas viagens diarias e integradas na cadeia Diferenciar a deslocacao a pé dos
de transportes, das deslocacdes de recreio e lazer realizadas com motivacdes e objectivos modos mecanicos suaves
diversos. Esta diferenciacao justifica-se, nao sé porque sao diferentes os tracados e as

caracteristicas da generalidade dos espacos e infraestruturas que lhes estdo associados,

como sao muito distintos os contributos para o desenvolvimento da mobilidade sustentavel

no espaco urbano.

Note-se que muitas das infraestruturas que tém sido construidas para a utilizacao pedonal

e por modos mecanicos suaves nao integram funcionalmente a cadeia de transporte urbano Integracao das redes pedonais
e nao contribuem para a reducdo da utilizagao do carro préoprio nas viagens diarias da e de outros suaves na cadeia de
transporte

populagdo urbana.
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Figura 20
Cadeia de operagdes entre origem e
destino

FONTE: ADAPTADO DE BOVY, PH.H. (1973);
AMENAGEMENT DU TERRITOIRE ET TRANSPORTS,
EPF-LAUSANNE, DEPARTEMENT D’ARCHITECTURE ET

INSTITUT DE TECHNIQUE DES TRANSPORTS A abordagem nos PMOT da acessibilidade pedonal devera constituir um tema
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central do planeamento e gestdo urbanistica municipais, tendo como prioridades

definir o seu papel:

» no desenvolvimento e consolidacao de areas habitacionais potenciando o acesso
dos moradores a servicos e equipamentos de proximidade, o acesso as redes
de transportes plblicos que integram os “bairros” nos outros niveis do sistema
urbano, e a interac¢do social;

na valorizacao funcional e qualificacdo urbana e ambiental dos eixos de ligagao
dos diversos espacgos urbanos, especialmente os espacos habitacionais, e estes as
areas de centralidade, integrando percursos pedonais e ciclaveis;

na integracao e valorizagao urbana e ambiental dos transportes piblicos, dos

seu corredores dedicados e, em particular das interfaces multimodais, cujo
funcionamento e eficiéncia dependem também das condicdes de acessibilidade e
de circulacao pedonal.
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“A conjugacao de variados usos do solo em areas de escala humana, ou seja, em que as
distancias a percorrer para a satisfacao das necessidades diarias podem ser vencidas pela maioria
das pessoas sem recorrer a meios motorizados de transporte, resulta no refor¢ar da cultura de
bairro, em que os moradores conseguem, a pé ou de bicicleta, fazer as suas compras diarias e
ocasionais, ter acesso a servi¢os, a equipamentos e zonas de lazer.”10

Figura 21
Interconexdes multimodais numa
interface de transportes

A deslocagao a pé nas interfaces é o
meio de articulacao entre todos os
outros meios de transporte

REDE PRINCIPAL
DE CAKINHOS DE FERRD

FONTE: ADAPTADO DE LES TRANSPORTS COLLECTIFFS
EN SITE BANAL, (1992);
EPF-LAUSANNE, DEPARTEMENT DE GENIE CIVIL;

TRANSPDRTES
COLEGTIVDS URBANDS
{CIRCULACAD LOCALIZADA}

TGV, Intercidades,
Regionais

REDE SECUNDERIA
DE GCAMINHODS DE FERRD

. Locais,
Netropolitano, Linhas de Ligagio

Eléctrico

PEDES

TRANSPORTES

COLECTIVDS URBANDS +

(CIRCULRGAD LIVRE) MOTOCICLDS
Autocanase Ligagdes
Trolleys Urbanas

PEDES

olgeTuns conna e i e
URBANOS E REGIDNAIS R :
Sl ia KODOS DE TRANSPORTE Estacionamento
Estag:en:s;'g;g:mnas {distintos on Rotativo
do mesmo tipo}

VIATURAS
PARTICULARES

TRANSPORTE
SEMI-COLECTIVD

Cargas e Descaigas

Colégios e
{+ Entregas}

Trahalho

SERVIGOS
PRIVADDS

TAé(IS DE TRA N SPORTE
TRANSPDRTES -
CARRDS DE PRACA ESPECIRIS Navettes Hotelf
- {Reroporto
Funiculares,
Tapetes e Escadas
Rolantes,

10 CESUR (2009); Métodos e Técnicas
para o Desenvolvimento Urbano
Sustentavel, Edicao Parque Expo,
Colecgao Expoentes.

Elevadoes
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Para além destes aspectos, o planeamento e a gestao urbanistica de ambito municipal
devem ter em consideragdo que a revalorizacao do modo de deslocacdo a pé, exige a
adequacao dos percursos e dos espagos pedonais as necessidades da mobilidade para
todos, tanto no que respeita ao tragado das redes e a sua relacdo com a estrutura urbana,
com o uso do solo, e com as condi¢des topograficas e ambientais, como ao tratamento
adequado desses espagos atendendo, nomeadamente aos seguintes aspectos:

« estruturar percursos de ligacdo de areas de origem e destino dos principais fluxos

de pedes com base no principio “caminho mais curto” (habitacdo, comércio, servicos,

equipamentos, espacos de recreio e lazer, parques de estacionamento, paragens e

interfaces de transportes). Ver figuras 22 e 23;

« garantir a continuidade dos percursos com resolugao dos pontos de conflito com

outros usos (trafego rodoviario, areas de risco, e areas ambientalmente sensiveis);

« garantir condi¢Oes de seguranca aos utilizadores (densidade urbana, visibilidade,
sinalizacdo, iluminacdo, separacao de trafegos, vigilancia);

« proporcionar condi¢des de conforto e atractividade (minimizacdo do esforco fisico,
pavimentacao, declives, sombras, mobiliario urbano, diversidade de espacos e
ambientes, estimulos visuais, arte urbana). Ver figuras 24, 25 e 26.

Figura 22

Exemplos das condi¢des de acesso
entre diferentes tipos de malhas
urbanas e as estacdes e paragens de
transportes piblicos.

Comparacdo entre area teérica
abrangida pelos 5 minutos a pé e a
area realmente acessivel: estacoes
do metropolitano de Lisbhoa, do Rato
e Palhava.
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Area de Influéncia de tipo nodal
(ex. cruzamento)

RECOMENDAGOES PARA A ABORDAGEM DOS TRANSPORTES NOS PMOT

Area de Influéncia de tipo Linear
(ex. rua)

400m y

a00m r

Area de Influéncia adjacente a obstaculo linear
(ex. estrada principal)

Area de Influéncia adjacente a area ndo ocupével
(ex. frente de agua)

a400m

Area de Influéncia adjacente a area declivosa
(ex. base de encosta, meia encosta)

Area de Influéncia adjacente a obstéculo linear
(ex. acesso a auto-estrada)

Sobreposicao de areas de influéncia (ex. urbano
servido por estagao ferrovidria e arruamentos)

Sobreposi¢ao de areas de influéncia
(ex. urbano servido apenas por arruamentos)

1000m | |

HINITHHEN

i

Figura 23

Tipologia de areas de influéncia
associadas a deslocacdo pedonal
FONTE: ADAPTADO DE ENGLISH PARTNERSHIPS,
THE HOUSING CORPORATION, URBAN DESIGN

ALLIANCE, LLEWELYN-DAVIES (2000); URBAN DESIGN:
COMPENDIUM

69



IMTT

Caminho pedonal com ciclovia em espago Caminho pedonal com ciclovia adjacente a Caminho pedonal adjacente a edificado
aberto edificado com ciclovia

1.50m 1,60m 1,75m 1,60m 1,50m 2,25m
, , | , , , | , ,
T T T T T T T T T
Ciclovia Passpio Cichovia Passaio Ciclovia Passaio
Caminho pedonal com ciclovia confinados por Caminho pedonal com ciclovia confinados por
edificado edificado e via rodoviaria

Figura 24
Diversidade de solugcoes

Nota: As larguras dos passeios sao
reguladas, em Portugal, pela Portaria R “
216B/2008 de 3 de Margo

FONTE: ADAPTADO DE DIETER PRINZ (1980);
URBANISMO | - PROJECTO URBANO, EDITORIAL

PRESENCA : 1,75m : 2,25m : 3,25m IIJ,EIJrr; 1,50m : 2,25m :
Ciclovia Passnio Via Citlovia Passpin
a) Atravessamento de nivel b) Atravessamento subterrdneo c) Atravessamento aéreo
Figura 25
Formas de atravessamento pedonal
e esforco respectivo
FONTE: ADAPTADO DE BOVY, PH.H. (1973);
AMENAGEMENT DU TERRITOIRE ET TRANSPORTS, ] & y
EPF-LAUSANNE, DEPARTEMENT D’ARCHITECTURE ET
INSTITUT DE TECHNIQUE DES TRANSPORTS
H H
- -
- -
- -
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4 | 2 4: P 4 sop
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Nova lorque

Figura 26
Organizacao de percursos pedonais

Boston
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Figura 27

Relacao entre lugares de
estacionamento (1 lugar/fogo) e
ocupacao do espaco piblico numa
situacao-tipo de lote com 20m de
frente
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1 Piso
1 Fogo
1 Lugar

2 Pisos
4 Fogos
4 Lugares

8 Pisos
16 Fogos
16 Lugares

1 Piso
2 Fogos
2 Lugares

4 Pisos
8 Fogos
8 Lugares

Mais de 8 pisos, 16 fogos e 16 lugares de
estacionamento implica solucdes fora das
vias de acesso local bem como alterar a
morfologia do espaco publico ou a adoptar
solugdes de parqueamento publico no
sub-solo ou em silo
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As pessoas movimentam-se no espaco por diversos motivos fazendo desloca¢des em que
podem utilizar um ou mais meios de transporte. As desloca¢des sao determinadas pela
localizagdo dos usos e fun¢des urbanas implantadas no territério, cujas ligagcdes se fazem
pelos espagos publicos e pelas redes viarias neles integradas.

A movimentacdo de pessoas e de mercadorias faz-se com base no sistema de transportes
constituido pelas infraestruturas e pelos servicos que nelas operam.

No caso de um sistema urbano estabilizado e com o conhecimento detalhado dos
servicos de transportes (oferta) e do padrado de viagens (procura), é possivel definir, com
aproximacao, as condicdes de acessibilidade proporcionadas pelo sistema urbano. Ja em
situacdes de mudanca da estrutura, e com alteragdes previsiveis da procura, torna-se
dificil determinar o sistema de transportes e o tipo e nivel de servi¢o a prestar podendo
apenas formularem-se hip6teses para diferentes cenarios utilizando, nomeadamente,
técnicas de modelacdo. Neste segundo caso, é necessario definir as condi¢des potenciais
de acessibilidade adequando infraestruturas aos usos e ocupagdes de solo previstas nos
PMOT para as diversas areas do territorio. Assim, a eficacia dos planos de mobilidade e/
ou transportes na articulagao com os PMOT depende da justa avaliacao de cada caso e da
adequacao de objectivos e dos programas dos dois tipos de planos.

A avaliacao das condicdes de acessibilidade potencial através da sua medigao deve ser
adequada a cada tipo de plano e a dimensao e complexidade do territério estudado. Por
exemplo, no dmbito de um plano de pormenor para uma pequena area pode ter sentido
avaliar a acessibilidade pedonal aos servicos e equipamentos, ou a paragem de autocarro.
A medicao, neste caso, pode fazer-se em distancia e estimativa de tempos para diversos
tipos de utilizadores. Por outro lado, no caso de um PDM, poderao ser calculadas distancias
entre pontos significativos da estrutura urbana (centréides de areas habitacionais, paragens
e interfaces de transportes, equipamentos colectivos, servicos de interesse geral, etc.)

e avaliados tempos de deslocacdo em funcao de diferentes meios de transporte (a pé,
automovel, autocarro, eléctrico, multimodal, etc.).

A medicao da acessibilidade potencial nos PMOT pode fazer-se pelo calculo de caminhos
minimos, em distancia, ou em tempo, atribuindo velocidades em fung¢ao do tipo de
infraestrutura e do meio de desloca¢ao. A medicao podera ser feita entre pontos
seleccionados, em rede (matriz), ou por area de influéncia a partir de um ponto (isolinhas).
(ver Anexo 4.4.)

No ambito dos PDM é importante fazer a avaliacao das condicdes de acessibilidade
para identificar areas do territério com potencial de utilizagao nao aproveitado, e areas
saturadas ou deficientemente servidas por infra-estrutura de transporte cujos usos ou
densidades de ocupacao devam ser ajustados.
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(*) “New Dowtowns in Barcelona, Arees
de Nova Centralitat” Ajuntament de
Barcelona 1987
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A acessibilidade é, portanto, um indicador das rela¢gdes espaciais que se estabelecem entre
dois ou mais pontos do territorio, relagdes que proporcionam as desloca¢des de pessoas e
de bens, o qual se traduz em distancia, em tempo, ou em custo de deslocacao.

3.4.1. Areas de acessibilidade potencial elevada e areas de elevada
acessibilidade desaproveitada

Verificam-se, com frequéncia, desajustamentos entre os usos e ocupac¢ado do solo e as
condigdes de acessibilidade que nao sao corrigidos, nem mesmo identificadas, nos
processos de planeamento e de gestao municipal, contribuindo para o agravamento de
disfun¢des e deseconomias do territério.

Estes desajustamentos traduzem-se, por um lado, na existéncia de areas do territorio que
apresentam vantagens de posicao em relagdo as estruturas territoriais existentes, que podem
proporcionar condi¢oes de grande acessibilidade, com baixos investimentos em infraestruturas,
e que, por isso, constituem areas de oportunidade de desenvolvimento de novos espacos
urbanos, e, por outro lado, existem areas com elevados niveis de acessibilidade proporcionados
pelo sistema de transportes instalados mas que estao sub-utilizadas ou ocupadas com
actividades que nao exigem as condicoes de acessibilidade disponiveis.

Estas duas situacoes contribuem, frequentemente, para a desestruturagao do territério,
nomeadamente para a desnecessaria expansao dos espacos urbanos, e para a perda de
eficiéncia e rentabilidade dos servicos de transportes.

A elaborac¢do ou revisao dos PMOT constitui uma oportunidade para a identificagao de
areas de acessibilidade potencial e da defini¢ao de estratégias de gestao do territério no
sentido de articulacdo do uso do solo (fungdes, actividades, densidade, compacidade) com
as condicdes de acessibilidade proporcionadas pelas redes viarias e tipos de servico de
transporte (rodoviario, ferroviario, fluvial, pedonal e outros modos suaves) que possam
estabelecer niveis adequados de conectividade entre os espagos.

Em geral, 0 aproveitamento das vantagens de posi¢ao recorrendo a optimizagao da relagao
entre o0 uso e ocupacao do solo e a acessibilidade proporcionada pelo sistema de transportes,
contribui para maior sustentabilidade, eficiéncia e melhores condi¢des de competitividade das
areas urbanas e esta subjacente as estratégias de desenvolvimento de novas centralidades,
como a que foi utilizada em Barcelona, com sucesso, na década de 1990(*).

Cabe ao planeamento do territério pesquisar, identificar e avaliar estas situa¢des
ponderando também outros factores, nomeadamente:
» sociais, avaliando os riscos de eventual desalojamento de populagdes residentes;
« econdmicos e s6cio-econdmicos, caso esteja em causa a deslocalizacdo de empresas
em actividade;
» ambientais, avaliando as implicagdes no meio e sobre recursos naturais ou
patrimoniais.
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A mobilidade do pedo é sempre condicionada (tanto ao nivel, mais abstracto, da forma

como equaciona as suas proprias l6gicas de mobilidade, como ao nivel, mais concreto, dos
recursos e alternativas de que dispde para se movimentar de um ponto a outro). No entanto,
o conceito de mobilidade condicionada diz especificamente respeito a um outro tipo de
condicionamento, essencialmente referido as limitagoes especificas (psico-motoras) de cada
pedo e a necessidade de as compreender e atender nos PMOT, incluindo nos seus objectivos
de mobilidade e acessibilidade a inclusao dos pedes com necessidades especiais.!!

A caracterizacdo destas limitagdes e o seu agrupamento por tipos de pedes, corresponde
aos seguintes trés grupos:

Criangas Este grupo é particularmente vulneravel. S6 por volta dos 11/12 anos de idade
tem maturidade suficiente para lidar com uma envolvente rodoviaria projectada para
adultos. Antes desta idade revelam dificuldades em interpretar a informacgao proveniente
da sua visao periférica, em avaliar a velocidade, a distancia ou a direccdo dos sons de

um veiculo em movimento, sendo ainda o seu tempo de reac¢ao mais elevado que o dos
adultos. O seu comportamento & inconstante e imprevisivel, reagindo impulsivamente a
qualquer estimulo exterior e, perante situacdes de trafego complexas, podem colocar em
risco a sua seguranca.

Idosos Sao caracterizados por uma velocidade de desloca¢dao mais lenta e um maior tempo de
reaccao, associados a perda de reflexos. A visao e a audicao podem estar afectadas, bem como a
memo©ria e a capacidade de raciocinio, limitando a sua percep¢ao do ambiente rodoviario, o que

pode levar a acidentes ou quedas graves durante as desloca¢des. Recorrem, essencialmente,
a marcha pedonal e ao transporte piblico para se deslocarem, uma vez que deixam de ter a

alternativa do automével. Durante o periodo nocturno sentem-se inseguros, particularmente em

locais com fraca iluminagdo e pouca vivéncia urbana.

Pessoas com mobilidade reduzida Estes individuos sao portadores de deficiéncias
fisicas, sensoriais ou intelectuais que, independentemente da idade, afectam a sua
mobilidade. Recorrem a instrumentos de apoio (cadeiras de rodas, bengalas, muletas,...)
para se deslocarem e tém uma percepc¢ao limitada da envolvente imediata. Apresentam
necessidades de deslocacdo idénticas as dos idosos e também se sentem expostos

em situagoes de trafego complexas. Apesar das suas limitagdes, deve-se garantir a sua
acessibilidade a qualquer ponto da cidade, contribuindo para a sua integragao social. Para
tal & necessario considerar acessos especificos, minimizando o seu contacto com o trafego
motorizado, multidoes, escadarias ou inclinagdes acentuadas, pois constituem barreiras
dificeis de ultrapassar.12

Obviamente, esta atencdo as necessidades particulares dos pedes’3 nao constitui, em si
mesmo, um tema estruturante da relagao conceptual entre transportes e uso do solo (onde
as diferencas entre pedo médio e com necessidades especiais nao sao significativas).

11 “Do conjunto das pessoas com
necessidades especiais fazem parte
pessoas com mobilidade condicionada, isto
é, pessoas em cadeiras de rodas, pessoas
incapazes de andar ou que nao conseguem
percorrer grandes distancias, pessoas com
dificuldades sensoriais, pessoas cegas
(e com deficiéncias ao nivel da visdo) ou
surdas (e com deficiéncias ao nivel da
audicdo), e ainda aquelas que, em virtude
do seu percurso de vida, se apresentam
transitoriamente condicionadas, como
as gravidas, as criangas e 0s idosos.”
Preambulo do Decreto-Lein® 136/2006 de
8 de Agosto.

12 CESUR (2009); Métodos e Técnicas para
o Desenvolvimento Urbano Sustentavel,
Edicdo Parque Expo, Colec¢do Expoentes;
pags. 96-97.

13 Que decorre do principio estabelecido de
ndo discriminacdo, cf. Lei n2 2 46/2006 de
28 de Agosto (Proibe e pune a discriminagao
em razdo da deficiéncia e da existéncia de
risco agravado de sadde).
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Crianga (Idade pré-escolar) 200m

Crianca (Idade escolar) 400m

Adulto 600m
Idoso 400m

Figura 28

Raios de ac¢do espacial do pedo Assim, as suas implicacoes prendem-se essencialmente com o desenho e concretizacao
conforme a idade geral do espaco piiblico, entendido na sua acep¢do mais lata (compreendendo igualmente
FONTE: ADAPTADO DE DIETER PRINZ (1980); equipamentos publicos e privados de todo o tipo, comércio e servigos), e ndo tanto com o
URBANISMO | - PROJECTO URBANO, EDITORIAL . . . . . L.

PRESENCA préprio ordenamento do territdrio (onde todos os diversos tipos de condicionamento devem

estar a priori presentes).

Contudo, este aspecto nao retira importancia ao tema —ja que o ordenamento e a
estruturacgao do territério, mesmo na sua concepg¢ao e parametrizacao de sentido mais
abstracto, implica sempre alguma forma de concretiza¢do da relagdo entre espaco livre e
edificado e entre 0s seus usos e vocagoes.

Portanto, o que estd aqui em causa nao é tanto o repensar da coexisténcia mais ou menos
segregada das diversas fungdes urbanas (produtivas, culturais, de recreio e lazer, etc.) e sua
relacdo com o sistema de transportes, mas antes a consideracao de uma nova concep¢ao
de acessibilidade (mais abrangente) onde o pedo médio, medianamente habilitado, é
substituido por um outro, menos habilitado (com necessidades especiais, como refere o
preambulo ja citado), para o qual se desenham solugdes especificas capazes de satisfazer
igualmente as do pedo médio — correspondendo assim estas solugdes, para usarmos uma
figura mais compreensivel, a um novo minimo denominador comum.14

14 Esta situacdo corresponde também, de
alguma maneira, ao reconhecimento da
importancia de novas fung¢des urbanas
produtivas (como o turismo, no sentido de
uma nova actividade econémica com peso
significativo), em detrimento do predominio
da fungdo produtiva que estava na base das
l6gicas iniciais dos sistemas de transporte
publico, que pretendiam sobretudo
constituir uma resposta as deslocag¢des
pendulares entre casa e locais de trabalho
(pressupondo esta relagdo a existéncia
dominante do pedo médio, naturalmente
habilitado a essa fungdo).

76



RECOMENDACOES PARA A ABORDAGEM DOS TRANSPORTES NOS PMOT

3.6. Questoes ambientais relevantes

3.6.1. Qualidade do ar

A qualidade do ar é uma condi¢ao fundamental para a salde e para o bem-estar do ser
humano. A qualidade do ar é afectada por substancias quimicas langadas na atmosfera
que alteram a sua constituicdao natural. Uma das principais fontes emissoras de poluentes
atmosféricos sao as que resultam das emissoes do trafego rodoviario. Dos poluentes
atmosféricos fazem parte também os gases com efeito de estufa, responsaveis pelas
alteracGes climaticas.

Todas as razdes que provocam a necessidade de utilizar veiculos rodoviarios, bem como
as situacdes de congestionamento de trafego, concorrem para a afectacdo da qualidade
do ar e para as emissdes de CO,. A oferta de transportes plblicos eficazes, o planeamento
de solugoes de mobilidade sustentavel e o ordenamento territorial conjugam-se como
factores criticos para determinar condi¢des de melhoria, ou ao invés, de reducao da
qualidade do ar.

0 ordenamento territorial é determinante na localizacdo espacial de actividades, e nas
consequentes acessibilidades. Ao determinar a proximidade de fun¢des quotidianas cria
oportunidades a adop¢ao de solugdes de mobilidade suaves, reduzindo a dependéncia
do transporte individual. Do mesmo modo, quando o planeamento dos transportes
plblicos & um elemento estruturante do ordenamento territorial, desde que os transportes
publicos sejam eficazes na 6ptica da procura, torna-se dos mais fortes desincentivadores
da utilizacdo do transporte individual. Pode sistematizar-se um conjunto de orienta¢des
territoriais relevantes para o planeamento dos transportes ao nivel municipal, com
beneficios para a qualidade do ar:
« dar prioridade aos meios de transporte ndo poluentes (e.g. veiculos eléctricos) e a
mobilidade suave (andar a pé, bicicleta, etc.); Orientacoes para o planeamento
« planear o territério de modo a reduzir a necessidade de utilizar o transporte individual municipal
(urbanismo de proximidade);
« centralizar fungdes e servicos em areas partilhadas como interfaces de transportes
publicos;
« localizar actividades dependentes de transportes rodoviarios mais poluentes (por ex.
areas industriais com transportes pesados) em zonas afastadas de actividades humanas
mais sensiveis (por ex areas residenciais, hospitais e centros de sadde, escolas).

O Ministério do Ambiente e do Ordenamento do Territério, e em particular a Agéncia
Portuguesa do Ambiente e as Comissdes de Coordenacao Regional sao as entidades da
administracdo publica com responsabilidade no dominio da qualidade do ar. O

Decreto-lei n2 276/99, de 23 de Julho, designado como a lei quadro da qualidade do

ar,(*) linhas de orientacao da politica de gestdo da qualidade do ar com o intuito de evitar,
prevenir ou limitar os efeitos nocivos sobre a salide humana e sobre o ambiente, para além
de estabelecer métodos e critérios comuns para a analise da qualidade do ar em todo o
territério nacional.

(*) transpde a Directiva Quadro 1996/62 do
Concelho Europeu
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(*) transpde a Directiva n2 2002/49/CE,
do Parlamento Europeu e do Conselho, de
25 de Junho, relativa a avaliagdo e gestao
do ruido ambiente (adiante designado por
DRA).
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A legislacao em vigor determina normalmente dois tipos de valores limite; os valores-limite
de concentra¢des no ar ambiente, baseados em critérios de protec¢do da salide humana

e do ambiente, e os valores limites de emissdes por fontes ou por regides geograficas. No
quadro da legislacdo em vigor o DLn2 111/2002, de 16 de Abril, estabelece os valores
limites e os limiares de alerta para as concentra¢des de determinados poluentes no ar
ambiente (didxido de enxofre, diéxido e 6xidos de azoto, as particulas em suspensao e o
mondxido de carbono). (ver anexo 5.5. para outra legislacdo relativa a qualidade do ar)

O indice de qualidade do ar (IQar) é uma ferramenta disponibilizada pela Agéncia
Portuguesa do Ambiente ((http://www.qualar.org/index.php?page=1&subpage=3) que
permite uma classificagao simples e compreensivel do estado da qualidade do ar. Este indice
foi desenvolvido para (1) poder traduzir a qualidade do ar, especialmente das aglomeragdes
existentes no pais, mas também de algumas areas industriais e cidades; (2) constituir um
facil acesso do publico a informacao sobre qualidade do ar, através da consulta directa

ou através dos d6rgaos de Comunicagdo Social; e (3) dar resposta as obrigacdes legais. Os
poluentes usados no célculo do indice de qualidade do ar sdo: monéxido de carbono (CO),
didxido de azoto (NO,), diéxido de enxofre (SO,), ozono (0,) e particulas finas medidas
como PM10.

3.6.2. Ruido

O ruido é um som desagradavel ou indesejavel. Por sua vez o som é qualquer variacao

de pressao que o ouvido pode detectar. Ruido ambiente é definido na Directiva Europeia
2002/49/CE, de 25 de Junho, como “um som externo indesejado ou prejudicial, criado por
actividades humanas, incluindo o ruido emitido por meios de transporte, trafego rodoviéario,
ferroviario, aéreo e instala¢des utilizadas na actividade industrial”. O trafego rodoviario &
assim uma das principais fontes de ruido ambiente.

Tal como no caso da qualidade do ar, o ruido € um factor determinante da salide e do
bemestar humano. Entre os efeitos do ruido conta-se a satide humana (reducao da
capacidade auditiva, aumento do stress ou perturbagdo do sono), interferéncia coma
comunicacao, interferéncia na aprendizagem, perturbacao de actividades econémicas/
recreativas, efeitos socioeconémicos, entre os quais o valor do solo. O ruido tem contudo
um aspecto particular que é fundamental ter em conta na avaliagdo do ruido ambiente:
envolve normalmente uma resposta subjectiva das pessoas a uma realidade objectiva

(o som).

0 quadro legal relativo a ruido ambiente consiste no Decreto-lei n.29/2007, de 17 de
Janeiro, que aprova o Regulamento Geral de Ruido (RGR) e no Decreto-lei n.2 146/2006, de
31 de Julho(*). O ambito do RGR é mais vasto do que o da DRA, aplicando-se as actividades
ruidosas permanentes, temporarias, as infra-estruturas de transporte e a outras fontes

de ruido susceptiveis de causar incomodidade e ainda ao ruido de vizinhanga; a DRA
estabelece um regime especial para as grandes infra-estruturas de transporte rodoviario,
ferroviario e aéreo e para as aglomeracoes de maior expressao populacional. ADRA, e
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subsequentemente o RGR introduz a obrigatoriedade de elaboracdo de mapas de ruido e
de planos de reducao de ruido pelos municipios. De entre as medidas de reducao de ruido a
DRA e 0 RGR identificam o planeamento do trafego e o ordenamento do territério.

Para caracterizar o ruido ambiente numa zona deve ser feita uma caracteriza¢ao
quantitativa dos niveis de recepc¢do do ruido nos receptores potencialmente sensiveis
nessa zona, isto &, nos espacos onde habitualmente vivem ou permanecem pessoas,
como habitac¢des, escolas, hospitais ou similares e espacgos de recreio ou de lazer. A
caracterizacdo passa pela elaboragao de um mapa de ruido, expresso por indicadores
especificos, representando as is6fonas (linhas de igual nivel de ruido) as areas por elas
delimitadas as quais corresponde uma determinada classe de valores expressos em
decibeis — dB(A) — a unidade de medida de ruido.

O RGR estabelece uma classificagdo do territério em zonas mistas e zonas sensiveis, onde
estdo impostos valores limites de exposi¢ao ao ruido:

Zona mista a area definida em plano municipal de ordenamento do territério, cuja
ocupacao seja afecta a outros usos, existentes ou previstos, para além dos referidos na
definicdo de zona sensivel (limiares de dia= ¢ 65dB(A) e noite = - 55dB(A)

Zona sensivel a area definida em plano municipal de ordenamento do territério como
vocacionada para uso habitacional, ou para escolas, hospitais ou similares, ou espacos
de lazer, existentes ou previstos, podendo conter pequenas unidades de comércio e de
servicos destinadas a servir a populacao local, tais como cafés e outros estabelecimentos
de restauragao, papelarias e outros estabelecimentos de comércio tradicional, sem
funcionamento no periodo nocturno (limiares dia= < 55dB(A) e noite = - 45dB(A)
Pode sistematizar-se um conjunto de orientacoes territoriais relevantes para o planeamento
do trafego ao nivel municipal, com beneficios para o ruido:
» promover ac¢des para reduzir o volume de trafego, e para reduzir a velocidade de
circulacao;
« criar dentro da cidade zonas sossegadas, com limitacao de acesso automoével e
reducdo de velocidade (por exemplo “zonas 30”)(*);
« aplicar niveis de ruido restritivos no licenciamento de actividades que envolvam
trafego, sobretudo em zonas definidas como sensiveis em matéria de ruido;
» adequacao dos pavimento de circulagao rodoviaria para reducao dos niveis de ruido;
« Instalacdo de barreiras aclsticas naturais (modelacdo do terreno) ou artificiais (painéis
acusticos).

3.6.3. Conforto pedonal

A mobilidade suave inclui o a desloca¢ao pedonal. Percorrer os percursos quotidianos a pé é

um direito, e comeca a ser uma exigéncia crescente por parte dos cidadaos com maturidade

civica e ambiental. A ligagdo até aos meios de transporte, e entre transportes é também (¢) para mais informagdo consultar “Pacote

assegurada, em geral, a pé. da Mobilidade — Acalmia de Trafego” IMTT/
Transitec, 2011

79



IMTT

Planear os sistemas de transporte no territorio implica pensar portanto nas condi¢des
infraestruturais para este meio de transporte. Ao se estimar os 500 m como uma medida
aceitavel para um percurso a pé é fundamental planear as condicdes em que esses
500 metros vao ser percorridos, em particular as condi¢des de conforto ambiental,
designadamente:
« a ocorréncia de fontes emissoras de poluentes atmosféricos e de ruido, em niveis
agressivos ao bem-estar humano;
« as condigOes paisagisticas e de atractividade visual do percurso a percorrer;
« as condigdes fisicas de seguranca, que envolve o tipo de pavimento, a sua largura,
a sua estabilidade, os obstaculos fisicos (mobiliario urbano, sinalizacdo, degraus), e a
iluminacao publica;
« as condigdes sociais de seguranca, sobretudo em zonas de risco e nao policiadas;
« a continuidade dos percursos e das condigdes de cruzamento com as rodovias;
« as condig¢des de conforto em face de ocorréncias atmosféricas e intempéries, como o
vento e a chuva, que podem oferecer resisténcia ao caminhar.

O incentivo a mobilidade sustentavel exige a criacao de condi¢des atractivas que estimulem
a sua pratica e a utilizacdo por todos.
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3.7. Abordagem metodolégica

3.7.1. Astematicas a abordar

Os temas a abordar nos PMOT, relacionados com as acessibilidades, mobilidade e transportes,
devem ser identificados na fase de preparacao da elabora¢ao dos PMOT no sentido de

dar resposta as questdes, objectivos e orientacdes da autarquia definidas nos termos de
referéncia para a sua elaboracao e de apoiarem a formulacdo das opgdes estratégicas e do
modelo territorial e o subsequente desenvolvimento das propostas do plano.

As Condicdes e o nivel de abordagem dos temas depende, em cada situac¢ao, da informacao
disponivel, nomeadamente da existéncia ou nao de Plano de mobilidade e transportes

ou de outros estudos parciais referentes nomeadamente aos transportes, aos padroes

de mobilidade ou as infraestruturas, devendo as metodologias e processos de trabalho a
adoptar terem em consideracao o nivel de informagao e conhecimento disponiveis.

Os temas devem ter, por fim, uma abordagem especifica da problematica dos transportes, da
acessibilidade e da mobilidade de pessoas e bens, mas também as formas da sua integracao
com a ocupacao e uso do solo com vista a compreensao do funcionamento e da evolucao
prospectiva dos sistemas territoriais, bom como da avaliagao da sua sustentabilidade.

Neste sentido, a identificacao dos temas devera ter como orientagao principal o
conhecimento e compreensao das condi¢bes do sistema de transportes, nomeadamente
quanto as principais infraestruturas existentes que integram os diferentes tipos de redes a
afectar aos diferentes meios de transportes:

« As redes pedonais reservadas aos principais percursos de pedes

« As dedicadas a transportes rodoviarios — redes rodoviarias — disponibilizaveis
para diferentes tipos de veiculos e com fun¢des que podem ser especializaveis,
designadamente com a criagdo de corredores integral ou parcialmente dedicados (a
bicicletas, a transportes piblicos, etc.)

« As dedicadas ao transporte ferroviario — redes ferroviarias — incluindo ndo s6 a ferrovia
pesada (comboio) mas também a dedicada a sistemas metropolitanos (pesado), a
ferrovia ligeira (os designados sistemas de metro ligeiro de superficie, e ainda a ferrovia
ultra-ligeira onde operam os designados sistemas de eléctricos (tradicionais ou rapidos)

« Asinfraestruturas aeroportuarias que podem assumir niveis diferenciados desde um
aeroporto internacional a um aerédromo de servigo local especializado (combate a
incéndios, desporto, etc.)

« As infraestruturas portudrias maritimas e fluviais que constituem, através dos espacos
portuarios, a interface entre os transportes por agua e o meio terrestre

« Asinterfaces de transportes piblicos de passageiros
« As plataformas logisticas

« As areas e parques de estacionamento publico e, se possivel, privado
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Conteddo dos PMOT’s em matéria de acessibilidades e transportes (DL 380/99 revisto pelos DL’s 316/07 e 46/2009) e PROPOSTA

Tipo de plano Acessibilidades e transportes
(o que diz a actual lei)
N
vy
0
o
§60
)
Plano Director T:" “Identificacdo da rede viaria e da rede de
Municipal (PDM) 5'—-“; transportes” — alinea b)
=
o
o
=1
[0}
=
o
()
% “Defini¢ao da rede viaria estruturante”
o —alinea b)
jo0
8
Plano de =
Urbanizacao ©
(PU) S “Definicao do sistema urbano de
S circulagao de transporte publico e privado
S e de estacionamento” — alinea b)
5
<~ | “Dimensionamento dos equipamentos de
utilizagao colectiva” — alinea f)
“Defini¢ao dos espacos plblicos,
. de circulagdo viaria e pedonal, de
:-l\ estacionamento” — alinea c)
o
.bo
8
©
P Plano dFPP) 5 “Dimensionamento dos equipamentos
otmenol ‘EU de utilizagao colectiva e a respectiva
) localizacdo no caso dos equipamentos
3 plblicos” - alinea i)
g
o
o
“Regras para a ocupacao e gestao do
espacos publicos” — alinea g)

TEMATICAS

| - Infraestruturas/
equipamentos
de transportes
(todos os modos)
e logistica:

A
Espagos-canal
do sistema de

transportes publico
e privado

B
Nos das redes
de transportes
de passageiros e
mercadorias

C
Interfaces de
passageiros e

de mercadorias
(plataformas
logisticas piblicas)

D
Estacionamento
privado e piblico

111 - Transportes
pablicos

ANALISE/DIAGNOSTICO

(1) Caracterizacdo sumaria das
infraestruturas de transportes

(1) Articulacdo com Planos
Sectoriais e Orientacdes
Estratégicas sectoriais

(2) Caracterizagdo sumaria do
tipo de servigo prestado por
essas infraestruturas

(2) Articulagao com PROT

NOTA: A avaliacao das
capacidades instaladas
— OFERTA DE SERVICOS —e
da PROCURA de transportes,
devera ser realizada
preferencialmente nos Planos
de Mobilidade e Transportes

(3) Identificacdo qualitativa
de areas de especial
concentracdo de:

(3a) — Actividade comercial
retalhista
(3b) - Equipamentos
piblicos
(3¢) — Actividades logisticas

(4) Identificacao
qualitativa de caréncias e
estrangulamentos a coesao
territorial e social

Estudos complementares
(p. ex. de trafego) para
casos concretos e especiais
a elaborar a parte, caso
necessario

(5) Identificagdo qualitativa
dos constrangimentos a
operagdo dos transportes
publicos
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PROPOSTAS

REGULAMENTO

Tipo de plano

1 - Conceito de circulagdo viaria (incluindo niimero de vias por canal)

2 —Corredores estruturantes para modos e usos (semi)-dedicados

3 - Programa funcional e de layout de nés das redes e viabilidade prévia
das intersec¢des mais complexas

4 — Interfaces de passageiros e de mercadorias (p(blicos)

5 — Perfis transversais dos arruamentos mais representativos de cada
nivel hierarquico

6 — Oferta de estacionamento piblico

Dotacao de
estacionamento
publico e
privado/zonas
(minimos e
maximos)

Plano de
Urbanizac¢ao
(PV)

Quadro 3
Contetido dos PMOT’s em matéria
de acessibilidades e transportes e
Proposta
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0 tema das politicas centrais e locais referente ao sistema de transportes tem grande
importancia para a compreensao de aspectos fundamentais das condi¢des de acessibilidade
territorial e da mobilidade de pessoas e de bens, assim como para a formulacao de
estratégias territoriais dos planos, designadamente:

« Politicas e estratégias nacionais e regionais de ordenamento do territério, de

transportes e de ambiente e sustentabilidade;

« Politica de estacionamento municipal;

« Integracdo do sistema de transportes piblicos na area onde se integra o PMOT.

3.7.2. Analise e caracterizacao do Sistema de Transportes

Complementarmente ao estudo das componentes das infraestruturas importa conhecer
as caracteristicas gerais da sua utilizagao, tanto no que respeita aos transportes publicos
(servicos que operam sobre as infraestruturas existentes) como ao transporte individual.
A analise e caracterizacao deverao desenvolver-se de forma adequada a cada PMOT tendo
em vista a formulacdo de um DIAGNOSTICO.

Neste sentido a caracteriza¢ao do sistema de transportes devera tratar questdes tais como:
« Estado de funcionamento e conservacao das infraestruturas
« Capacidades instaladas e graus de congestionamento (niveis de servico)
« Niveis de utilizagao
« Acessibilidade
« Servicos transportes puablicos
« Fluxos de trafego gerados e sistemas de apoio a sua gestao
« Tipos de viagens
 Oferta de diferentes tipos de estacionamento e grau de ilegalidade
« Pontos criticos de sinistralidade
« Pontos criticos ambientais — ruido e poluicdo do ar

Deve ser tido em consideracao que analise e avaliagao mais completa e detalhada das
capacidades instaladas — oferta de servigos — e da procura de transportes, devera ser
preferencialmente realizada nos Planos de Mobilidade e Transportes e nao tanto no ambito dos
PMOT. Esta delimitacao de fronteiras nao podera nunca ser rigida e dependera naturalmente
da realidade geografica (extensdo) em analise, assim como da complexidade dos sistemas

em presenca. A obtencao de dados de suporte a este tipo de caracteriza¢gdes depende em
primeiro lugar dos sistemas de inquiricao e levantamento definidos a nivel nacional e a nivel
local, sabendo-se que estao naturalmente limitados pelos orgamentos disponiveis, quer

em permanéncia quer ocasionalmente para determinados trabalhos especificos. E depende
sobretudo da capacidade de monitorizagdo do sistema instalada ao nivel municipal.

E natural encontrar mais dificuldades num planeamento ndo suportado por sistemas

de avaliacdo e monitorizacao pensados para as escalas de interven¢ao em causa; tal
significa que a realizagdo de trabalhos desta natureza (PMOT) estad sempre muito limitada
a capacidade, em termos de recursos humanos e or¢amentais e ainda ao tempo disponivel
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para a realizacdo de inquéritos e levantamentos de especialidade, quando ndo existam
dados de permanente avalia¢do de apoio a gestdo corrente. E, nestes casos, sera também
mais débil a necessaria articulagao entre o planeamento e a gestao, o que constitui um dos
mais fortes constrangimentos a organizagao do sistema de transportes.

Admite-se ainda a possibilidade de em alguns instrumentos de planeamento ser necessario,
face a natureza das questoes em causa designadamente as relacionadas com a localiza¢ao
de novos grandes geradores de trafego, complementar as analises efectuadas com estudos
complementares (por exemplo de trafego) de ambito bem delimitado e dirigidos para
respostas muito especificas e concretas.

3.7.3. Diagnéstico do Sistema de Transportes
Caracterizada a infraestrutura e os servicos de transportes que interessam a escala e
dimensao de cada PMOT, é essencial uma avaliagao mais profunda da forma como funciona
o sistema de transportes a luz dos objectivos estratégicos pré-definidos e dos critérios
escolhidos para a politica de transportes municipal. Critérios que se prendem com:
» maior ou menor fortalecimento do papel do transporte piblico;
» maior ou menor grau de liberdade a conceder ao transporte individual motorizado ou
nao motorizado;
» maior ou menor disponibilidade de reserva de espago-canal dedicado a determinados
meios de transporte colectivo ou individual;
e maior ou menor restricao zonal ao transporte individual — quantidade de espaco
disponibilizado a fun¢ao rodoviaria em fungao da maior ou menor importancia atribuida
a circulagao/estadia de pedes e sua articulacdo com o transporte publico;
» maior ou menor grau de afectacdo de determinados indicadores ambientais tais como
a qualidade do ar, o ruido, a intrusao do espaco, etc. — Predominio das condi¢des de
acessibilidade sobre as condi¢gdes ambientais ou vice-versa;
» maior ou menor grau de acessibilidade o que inclui maiores ou menores restricoes de
estacionamento;
« disponibilizacdode espacocentraldestinadoasolucdesdetransportes mais sustentaveis.

O diagnéstico deverd ainda enquadrar as tematicas dos transportes —acessibilidades e
servicos prestados — no ambito da:
« articulagao com as directrizes constantes de Planos Sectoriais, designadamente o
Plano Rodoviario Nacional, assim como com as Orientacdes Estratégicas estabelecidas
para diferentes sectores (ferroviario, aeroportuario, portuario, logistico, etc.);
« articulagdao com Plano Regional de Ordenamento do Territ6rio, sabendo-se que esse
tipo de documento reflecte por um lado as directrizes nacionais constantes do PNPOT e,
por outro lado, as directrizes regionais definidas no ambito da sua reflexdo especifica e
que deverao vir a ter tradugao a escala municipal através do instrumento que se mostrar
mais adequado — PDM, PU ou mesmo PP;
« identificacdo qualitativa de areas de especial concentracdo de actividade comercial
retalhista, equipamentos publicos, actividades logisticas, etc. tendo em vista a sua
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caracteriza¢ao do ponto de vista da geragao de trafegos e da sua articulagao com a
organizacao fisica das redes e respectivos nés;

« avaliacdo das condic¢des de acessibilidade proporcionadas pelo sistema de transporte
na sua relagao com o uso actual e potencial dos solos;

» avaliacao das condicoes de intermodalidade da rede de transportes com identificacao
de pontos criticos de articulacdo espacial dos diversos meios envolvidos;

« avaliagao das redes pedonais e de modos suaves, sua adequagao aos principais
percursos e condi¢des de integracao no espaco publico;

« identificacdo qualitativa de caréncias e estrangulamentos a coesao territorial e social,
0 que significara uma definicao muito criteriosa das caréncias de infraestrutura ainda
existentes e tendo presente que a ac¢ao de planeamento tem como principal missao
acautelar quer o subdimensionamento do sistema de transportes assim como o seu
sobredimensionamento, tendo em vista a sustentabilidade ambiental e econémica em
geral, assim como a sustenta¢do equilibrada das estruturas de gestdao e manutencao do
sistema de transportes;

« identificacdo qualitativa dos constrangimentos a operacao dos transportes

publicos considerando-se que estes sistemas deverao ser privilegiados no ambito do
prosseguimento de politicas de mobilidade sustentaveis.

0 conhecimento da situacdo actual e do diagndstico global sobre o sistema de transportes,
assim como das necessidades expressas noutras areas sectoriais (especialmente as
relativas a ocupacao do solo), tera depois de ser testado quer com as “estimativas”

que possam ser elaboradas para a situacdo futura, quer com as hipéteses de base que
determinam quadros possiveis de evolug¢do. Face aos objectivos programaticos que foram
fixados e estiveram na base do enunciado das politicas territoriais, urbanas e de transportes
a prosseguir, decorrem e deverao poder estimar-se, ainda que aproximadamente, 0s
requisitos do futuro sistema de transportes. A programagao de solo urbanizavel, a
localizagao de novos equipamentos publicos, o conhecimento das tendéncias locacionais
de determinadas actividades, designadamente as logisticas ou as de forte componente
empregadora, ou o conhecimento das zonas de maior vitalidade do sector comercial,
determinarao diferentes opgdes em termos das propostas a concretizar em matéria de
ordenamento do territério e das infraestruturas e servicos de transportes.

3.7.4. Elaboracao de propostas

A elaboracao de propostas devera ter por base a possibilidade de formatacao de solu¢des
alternativas que possam ser colocadas a discussao dos 6rgaos com capacidade de decisao,
mas também a prévia consulta/discussao publica. A capacidade de colocacao de solugdes
alternativas apresenta vantagens claras para a organizacao do sistema de transportes,
porque: aumenta a credibilidade da accao de planeamento; aumenta o grau de debate,
participacgao e discussao das opgdes a prosseguir pelos diferentes agentes interessados

ou pelo publico em geral (aumentando também o seu grau de consciencializacao dos
problemas em causa); e aumentara por certo o grau de interdisciplinaridade das solugdes
técnicas propostas.



RECOMENDAGOES PARA A ABORDAGEM DOS TRANSPORTES NOS PMOT

As propostas deverao, assim, explicitar a forma de articulacao e as relacoes de
interdependéncia entre o sistema de transportes e o uso do solo que estao na base do
modelo territorial e das propostas de ordenamento, assim como os factores criticos

de decisao da Avaliagao Ambiental Estratégica que permitem avaliar as solucdes e as
alternativas propostas na 6ptica da sustentabilidade. Cada proposta alternativa deveréa ser
ainda apresentada do ponto de vista do seu grau de cumprimento ou contributo para cada
um dos objectivos estratégicos e critérios de planeamento pré-definidos, identificando-se de
forma explicita os que sao manifestamente contrariados.

A elaboragao de propostas no ambito dos PMOT’s tera necessariamente que ser diferenciada
em face da natureza de cada um dos Planos em causa—o PDM o PU e o PP.

3.7.5. Tratamento dos temas nos PMOT

Tendo por base casos de estudo de trabalhos que se inserem na pratica dos PMOT em
Portugal, seleccionaram-se um conjunto de exemplos que podem ilustrar o ambito em que
determinadas tematicas podem ser tratadas em cada um dos seus trés tipos — PDM, PU e PP.

3.7.5.1. Ambito dos Planos Directores Municipais'S Conceito ‘acessibilidades’ associado
ao modelo territorial — coeréncia entre a proposta de modelo territorial preconizado para
o0 espaco concelhio (sistema urbano) e o modo de organizagdo do sistema de transportes,
considerando o papel a desempenhar pelos diferentes meios e modos de transporte, tendo
em atencao: as interac¢des com os espacos de vizinhanca directa e as decorrentes do modelo
regional constante do respectivo PROT; a articulagao entre uso e intensidade de uso do solo
propostos e as acessibilidades; as linhas de desejo das deslocacoes entre habitagao e polos
geradores e atractores de deslocagdes.

15 Na defini¢do dos conteddos que podem ou
devem ter as diferentes figuras de planos,
enumeram-se a titulo exemplificativo
alguns critérios gerais de planeamento
de transportes que tém como finalidade
prosseguir politicas de transporte mais
sustentaveis.
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Figura 29
PDM de Guimaraes

O PDM de Guimaraes consolida
(reestruturando) o modelo urbano
vigente através de:

¢ Reforgo do papel do transporte
publico ferroviario no eixo Vizela-
Guimaraes-Taipas, com previsao de
aparcamento dissuasor associado;

e Consolidacdo da acessibilidade
rodoviaria nas zonas urbanas de
extensdo do ndcleo central da cidade,
promovendo a sua compactagao;

e Aumento do papel dos transportes
publicos urbanos preconizando uma
reestruturacdo da rede de autocarros
em articulagdo com o servico
interurbano e com o papel da ferrovia.
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Hierarquia da Rede Viaria Municipal — defini¢dao de niveis de importéncia das diferentes
componentes da rede viaria do concelho tendo em vista o seu papel para os sistemas
rodoviarios nacional, regional, intermunicipal (concelhos vizinhos) e municipal, o que
permitira estabelecer diferentes critérios de gestdo consoante o nivel hierarquico municipal/
intermunicipal e o papel de cada espacgo-canal no funcionamento do sistema viario
(hierarquia funcional). Vias de provimento local (acessibilidade privilegiada de residentes

e actividades implantadas, cargas/descargas, etc. e onde o trafego de atravessamento

deve ser reduzido ao minimo); vias complementares ou colectoras (de interface entre as

de provimento local e as principais); e vias principais de estruturacdo da acessibilidade
municipal em meio urbano ou interurbano e de articulagdo com as vias regionais e nacionais
definidas em planeamento sectorial préprio.

D04 - verancus wiaia

Vias Nés e Cruzamentos
— Eisiertes
o Desniweiacos

o Exstertes nacabacs

——— Previstas | Propostas de Nivel
Binerdrios Rodovidrios | Nomen- | Tipe de |Listagem Vias

datuwa estrade

— PRINGPAIS | IF -

== scompLemeNTARES

-

—— CANAIS DE LIGAGAD INTER-MIVES
— OUTRAS VIAS MUNICPAIS

Figura 30
PDM da Trofa

O PDM da Trofa integra um Plano
Rodoviario Municipal que estabelece a
hierarquia da rede.

Um aspecto essencial da defini¢ao da
hierarquia consiste na identificacao
dos nés ou intersecc¢des entre os
diferentes tipos de vias, distinguindo-
-se quais os que deverao adoptar
solugdes desniveladas, dos

que deverdo ser resolvidos com
cruzamentos.

Aidentificacdo dos diferentes niveis
das vias que se cruzam entre si devera
ajudar na escolha do layout a adoptar
e até do regime de prioridades mais
aconselhavel.

89



IMTT

Hierarquia das Interfaces de Passageiros — tendo em vista compreender a importancia de
cada uma para a promocao da intermodalidade no sistema de transportes local tendo por

base o nimero de modos de transporte envolvidos, sua dimensdo espacial e movimento
diario de pessoas, e identificar necessidades de (re)ordenamento das interfaces.
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Figura 31
PDM do Porto

A proposta técnica do PDM do Porto
identifica as principais interfaces
de passageiros, os modos de
transportes envolvidos e uma
ordem de importancia relativa ao
tipo e diversidade de meios de
correspondéncia(s).
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Directrizes programaticas para a eventual expansao das redes, nés e interfaces — definicao
de programa preliminar ou mesmo de programa base para a concepcao de: novas vias
rodoviarias ou ferroviarias; configuracdao dos nés das redes tendo por base a classificacao
hierarquica das vias a ligar; interfaces de passageiros e mercadorias (por exemplo centros
de consolidagdo urbana ou micro-plataformas logisticas de apoio a areas de forte densidade
comercial).

‘ang.apb

Inclusdo no PDM do programa preliminar de extensao da linha ferroviaria ao pdlo universitario Caso de reestruturacao das acessibilidades em torno do né de
da UM e ao centro urbano das Taipas. acesso da AE a cidade de Guimaraes, respeitando a hierarquia viaria
definida e promovendo a compactacdo urbana.

Figura 32
PDM de Guimaraes

Corredores estruturantes transportes/usos solo — definicdo dos grandes corredores
estratégicos a escala municipal e urbana em que devera ser reforcada/ renovada a
localizacao de actividades em articulacao directa com o reforco da oferta de transportes,
tendo em vista a obtencdo de sinergias e a sustentacdo econémica da oferta de servicos
pUblicos de transportes.
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Figura 33
PU de Evora (1982)

Articulagao Plano de Urbanizagao,
Plano de Circula¢ao e Transportes e
Projecto de Espaco Piblico

92

Articulacao com uso e qualificagdao do solo — ajustar o tipo de oferta de servigos de
transportes ao modelo urbanistico e territorial preconizado tendo em vista reforcar

a multimodalidade nas cidades ajustando dentro do possivel alguns critérios de
dimensionamento da infraestrutura de transportes aos parametros urbanisticos
dominantes nas zonas de ocupagao intensiva. e criando condi¢des para a oferta de servicos
flexibilizados e ajustados as necessidades concretas de populagao rarefeita em zonas de
baixa densidade (rurais, peri-urbanas, turisticas).

Dotacao de estacionamento — definicdo dos niveis maximos e minimos de dotac¢do de
estacionamento privado e publico tendo em atencao critérios que regulem a taxa de utilizacao
automovel no interior das cidades, principalmente nas desloca¢des casa-trabalho e casa-
escola, nomeadamente no sentido da menor utilizagdo do automével privado. (ver 2.1.5.)

3.7.5.2. Ambito dos Planos de Urbanizacdo Conceito de circulagdo viria (incluindo)
—definicao em concreto do programa base para a distribui¢ao dos espagos-canal pelos
diferentes modos de transporte e, no que respeita ao modo rodoviario, justificacao da
previsdao do nlmero de vias por canal tendo em linha de conta os niveis de trafego admitido,
o papel futuro das vias na hierarquia definida em PDM e a necessidade de nao estrangular

o incremento de outros modos também carentes de espago-canal (alargamento de passeios
quando a densidade pedonal o justifique, corredores dedicados para bicicletas quando
integrados numa rede coerente, etc.). A definicdo do conceito de circulagido devera confirmar
ou propor o ajustamento da defini¢ao hierarquica estabelecida em sede de PDM.

Sistema de circulagao
pré-existente

Sistema de circulacao
proposto
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Alteracdo do sistema de circulacdo no Centro Histérico de Evora através da implementacao
de um novo conceito que adoptou a circular envolvente das muralhas como principal via
distribuidora da Cidade.

A alteracdo concretizou-se através da articula¢do do Plano de Urbaniza¢ao com o Plano de
Circulacdo e Transportes e subsequente elaboracdo do Plano de Ordenamento da Circular

e de “Accdes-Piloto” de alteracdo do transito e do estacionamento no interior do Centro
Historico com os necesséarios ajustamentos do espaco plblico. Foi dada especial aten¢ao

a localizagao de lugares para cargas e descargas e a novas areas de estacionamento,
préximos da circular, articulados com percursos pedonais de ligacdo entre o Centro Histérico
e as areas urbanas envolventes.

Corredores estruturantes para modos e usos (semi)-dedicados — definicdo de percursos
pedonais estruturantes do sistema urbano, ou entre localidades, de corredores dedicados
a um ou mais meios de transporte, e identificagdo dos principais conflitos (pontos de
intersec¢do) com outras redes de transportes.

Figura 34
PU do Vale da Amoreira, Faro

0 conceito de circulagdo do PU do Vale
da Amoreira em Faro, estabelece o
programa base para a distribuicdo dos
espacos-canal por diferentes modos
de transporte (e niveis hierdrquicos):
e rodoviario automovel (n® de vias
por canal mediante o papel que cada
eixo desempenha num sistema de
circulacao);

e 2 rodas (ciclovias);

¢ pedonal (sistema coerente de
passeios).

= m  LIMITE DA AREA-PLANO
[ PARAGEM DO MINI-BUS
PEDONAL

1 PASSEIO

CICLOVIA

[1 PRINCIPAL

[] SECUNDARIA

=»m= VARIANTE N2
=== REDE MUNICIPAL PRINCIPAL

» REDE MUNICIPAL SECUNDARIA
-®»- REDELOCAL

-»—  TP'S (BUS + TAXIS)

P PERFIS TIPO (VER DESENHO B03)

| anquitectura e planeamento, Ida.
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Programa funcional e de layout de nés das redes e viabilidade prévia das intersec¢des mais
complexas — definicao de programa base e estudo sumario de tragados (com viabilidade
prévia de cotas de implantacdo e pendentes) para a concepg¢ao de novas vias rodoviarias ou
ferroviarias e configura¢do dos nés das redes tendo por base a classificagao hierarquica das
vias a ligar.

Figura 35

Defini¢ao do programa base de nés
das redes rodoviarias tendo por base
a classificacdo hierarquica das vias

a ligar

Exemplo 1: Ligacdo Av.24 de Julho/
Av.de Ceuta.

Reformulacdo do entroncamento do
eixo India/24 de Julho com a Av. de
Ceuta em concordancia com a nova
estratégia de acessibilidade a baixa.

Exemplo 2: Circular de Guimaraes.
Insercao de uma nova variante na
circular rodoviaria de Guimaraes
gerando uma nova centralidade
urbanistica.
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Interfaces de passageiros e de mercadorias (piblicos) — definicdo de programa base para a
concepgao ou reordenamento de interfaces de passageiros e mercadorias, e delimitacdo de
espacos a afectar as interfaces e as vias de acesso.

Perfis transversais dos arruamentos mais representativos de cada nivel hierarquico
—definicdo das medidas-tipo adoptadas para os espagos-canal existentes a reformular e
para os novos corredores a criar, demonstrando a adequagao das medidas ao incremento
de diferentes modos de transporte e ao ajustamento das mesmas a cada um evitando-se
disfungdes classicas, designadamente no sistema rodoviario automével; por exemplo,
espaco-canal (de folga) para estacionamento em 22 fila que promove um padrdo de Figura 36
PU do Vale da Amoreira, Faro

mobilidade baseado e que incentiva a utilizagao do automével em movimentos ‘porta-a-porta’.

O PU do Vale da Amoreira em

Faro propde novos arruamentos e
reperfilamento de outros ja existentes,
com medidas ajustadas a fungao

a desempenhar e definidas no
respectivo conceito de circulagao.
Adequa ainda essas medidas ao
incremento de diferentes modos de
transporte.

LoGIsTICA P FR P c P
550 250 600 3,001,004 400 4

P12

P4

arguitectura e planeamento, ida
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Figura 37
PU do Vale da Amoreira, Faro

No PU do Vale da Amoreira cenariza-
-se a dotagdo de estacionamento
plblico, pré-definido em planta (ruas
e parques), em correspondéncia

com a distribui¢ao das capacidades
edificatérias e tendo em conta as
necessidades especificas de cada
zona.
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Oferta de estacionamento piblico e privado — dimensionamento da oferta pdblica para

os diferentes tipos de estacionamento (apoio a residéncia, ao comércio e servigos, aos
equipamentos, cargas/descargas, etc.), tendo em vista: desincentivar o estacionamento

de emprego; reduzir a ocupagao de espago-canal com essa funcao sempre que este

seja indispensavel a promogdo de outros modos de transporte. Definicao mais ajustada
(relativamente aos parametros gerais do PDM) dos niveis maximos e minimos de dotag¢do de
estacionamento privado e publico tendo em atencao critérios que ndo promovam a taxa de
utilizacao automével no interior das cidades, principalmente nas deslocagdes casa-trabalho
e casa-escola.

Dotagiio de Estacionamento privado e publico

AREAS !-ﬂ-b:] PRIVADO PUBLICD - P wos G
usos propostas | Parametros okl Geral | obbidos thu X | % Privado | s Publico
Total 3
() doPUlg | DO | Exstente (1) | Proposto | Total Abc
Abe if)
1
[Habitagio Colectiva 16.100 1780 201
Habitacio Undamikar existente 3.300 (3)
Comeércio 1.000 (4) 1] m imn 312 1162 64% 36%
Equipamento existente 775
Subtotais|  20.400 201
Quarteirio 2
[Fabitagio Cokectiva 37500 | w80 | a9
Hal Ao Colectiva existente 2 600 31
ﬁu’I_ O 12 ] 101 570 1170 82% 18%
Subtotais|  40.100 469
Quarteirio 3
Habtacio Colectiva A00 1/ 80 205
Habitagiio Colechiva existente 054 3
Hakby Ursfamihar existente 480 (3)
R 20 £ o (2) 3880 213 220 433 634 e 2% 68%
Comeércio 1.300 (4)
Subtotais| 48.274 201
Quarteirdo 4
|Habrtacdo Colectiva 456850 180 573
Habstacdo Colectiva existente 5.935 (3)
] 199 199 T2 6T 4% 26%
Reserva de Equipamento (2) 10.105
Subtotais|  51.785 573
Quarteirio 5
icie Comercial 70.000 135 2000
Em) mento Turistico 8.000 170 94
Coméitiol Servicos 000 |ioe 70 00 | o a7 a7 2281 1137 G6% 4%
Subtotais|  85.000 2.194
Quarteirio 6
Habitacio Colectiva 50.600 180 633
Hal 3o Unifamihar existente 1.460 3)
Reserva de Equipamento (2) 15.860 9 15 1= it e % 3%
Subtotais| 52.060 633

(1) 56 se indicam os valores do estacionamento j& existente e que & mantido na nova soluglo urbanistica

(2) As @reas de equipamento deverdo ter uma pr de prop quada s fungBes a designar e cuja parametnzagio
nio fica prevista no PU, sendo acordada caso a caso com a Cimara Municipal

(3) Capaci de i i

{4) Para dreas infenores a 2 500 m2 ndo ha dotacio de intemo (ver reg PU)




RECOMENDACOES PARA A ABORDAGEM DOS TRANSPORTES NOS PMOT

3.7.5.3. Ambito dos Planos de Pormenor Desenho dos espacos piiblicos das circulacdes
pedonal e rodoviaria motorizada ou nao — definicdo, ao nivel de estudo prévio, de tracados
de novos corredores de circulagao para diferentes modos de transporte, espacos de estadia
e de arborizacdo/conforto do modo pedonal, espacos de materializacao de interfaces de

transportes, etc.

Figura 38
Marginal da Trofa

Na marginal da cidade da Trofa ao
longo do Rio Ave define-se um eixo
intermunicipal de circula¢ao para
diferentes modos de transportes,
espacos de estadia e de arborizacao,
integrado num corredor ecolégico.

.
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Programa funcional e de layout das intersecg¢des viarias — defini¢do, ao nivel de estudo
prévio, da configuracao dos nés da rede viaria tendo por base a classificacao hierarquica
das vias a ligar. Previsao de solu¢des de apoio a gestdo de trafego, designadamente de
equipamento automatico de distribuicdo de tempo (oportunidades) por diferentes modos de
transporte.

Mobilidade condicionada — definicao de solugdes para adequacao do espaco publico a
mobilidade condicionada tendo em vista, ndo s6 a elimina¢do de barreiras fisicas mas a
aplicagao das condi¢des estabelecidas na legislagao.

Organizacao do layout do estacionamento plblico — defini¢ao criteriosa do espago
automével destinado ao estacionamento plblico tendo em vista adequar as diferentes
formas de estacionamento (em linha, em espinha ou em perpendicular) ao tipo de trafego
em causa e ao papel do eixo viario na hierarquia definida.

Definicdao das acessibilidades rodoviarias a parques de estacionamento — a existéncia
ou criacao de parques de estacionamento pablico ou privado com mais de determinados
lugares devera ser acompanhada de demonstracdo da adequacao da localizagdo das
entradas e das suas saidas a circulagdo de veiculos e pessoas no espaco publico.

Demonstracdo da adequacdo da

acessibilidade rodoviaria e pedonal
ao estacionamento em parques de |
dimensao relevante ! ___

Figura 39 | | i
Parque de estacionamento ' ! i
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RECOMENDACOES PARA A ABORDAGEM DOS TRANSPORTES NOS PMOT

Localizagdo e dimensionamento de corredores de transportes piiblicos — defini¢do, ao nivel
de estudo prévio, de tragados de corredores de transportes publicos quando se justifique.

TOPO DO IP4

Figura 40
Corredor de transporte piblico

Proposta de diferentes modos de
transporte ao longo do mesmo eixo
urbano, compatibilizando entre si
distintos perfis.
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Dimensionamento das interfaces de passageiros — defini¢ao, ao nivel de estudo prévio,
da configuracdo de interfaces de passageiros entre os diferentes modos de transporte,
acompanhada de uma justificacdo prévia do seu dimensionamento em termos das areas
de circulacao de pessoas e veiculos.

Mobiliario urbano e iluminagao piblica — definicao do tipo e localizagao do mobiliario
urbano e da iluminagao publica, tendo em vista, nomeadamente, a seguranga, conforto e
atractividade do espaco publico em geral e das areas e percursos pedonais em particular.

Sinalizacao vertical e horizontal — definicao da sinalizacao vertical e horizontal tendo em
atencao a localizacao de passadeiras e travessias de pedes em relagao aos diversos tipos
de vias.



RECOMENDACOES PARA A ABORDAGEM DOS TRANSPORTES NOS PMOT
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4.2. Glossario
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| DIRECTRIZES NACIONAIS PARA A MOBILIDADE

Documento orientador, onde se definem:

e uma estratégia nacional de mobilidade;

« 0s instrumentos planos/programas para a sua prossecucao;

» a abrangéncia territorial e a obrigatoriedade de elaboracao dos referidos
instrumentos;

« 0s respectivos contelidos;

0 processo de elaboragao, aprovacao e participagao publica;

« 0 periodo de vigéncia dos referidos instrumentos e as condi¢oes da
respectiva monitoriza¢ao e revisao.

Il GUIAO ORIENTADOR - ACESSIBILIDADES, MOBILIDADE E TRANSPORTES NOS PLANOS MUNICIPAIS
DE ORDENAMENTO DO TERRITORIO (PDM, PU e PP)

Documento técnico de apoio, dirigido as equipas técnicas que elaboram e
acompanham a elaboragao dos PMOT. Visa:

» produzir orientacdes sobre a forma de abordar os transportes nos PMOT;
o transmitir conceitos e reflexdes/preocupacoes — chave e guide lines
técnicas;

« abordar o tratamento das questdes de acessibilidade, mobilidade e
transportes, nas Avaliacdes de Impacto Ambiental (AlA);

« antecipar recomendagdes para a revisao de legislacao urbanistica.

Il GUIA PARA ELABORACAO DE PLANOS DE MOBILIDADE E TRANSPORTES:
Mobilidade urbana: areas metropolitanas; outras aglomeragdes urbanas (centros urbanos e espacos periurbanos
envolventes), de média e pequena dimensao.
Acessibilidade/Mobilidade em espagos supra municipais.

Documento técnico de apoio a elaboracao dos Planos de Mobilidade e
Transportes (PMT), definindo, para cada caso, os contelidos e metodologias
ajustados as diversas fases de:

« estabelecimento de objectivos; caracterizacao e diagnéstico (acessibilidade,
mobilidade, factores ambientais e energéticos, etc.);

« elaboracao de cenarios e propostas;

« discussao com stakeholders;

« selec¢do de propostas e preparagdo de programa de ac¢ao;

» implementacao das medidas e respectivo financiamento;

consulta e divulgacado publica;

processo de monitorizagao.
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IV COLECCAO DE BROCHURAS TECNICAS/TEMATICAS
Lancamento da 12 Fase da colec¢do (11 Brochuras)

Coleccao de brochuras sobre o sistema de transportes e solu¢des de
mobilidade sustentavel ja testadas e com resultados confirmados,

em Portugal e em varios paises, acompanhadas de referéncias
encaminhadoras para casos nacionais e internacionais de boas praticas
e de indicacdes de sites correlacionados com interesse.

Tematicas:

* Meios e Modos de transportes

» Redes e Servicos de Transportes Pablicos

« Interfaces de Transportes de Passageiros
 Planeamento e Gestdo da Rede Viaria
 Estacionamento

« Transportes Partilhados

« Transportes suaves e Moderacdo do Trafego
e Informacdo ao Pdblico

« Solucdes de Logistica Urbana

V GUIA PARA ELABORA(}AO DE PLANOS DE MOBILIDADE DE EMPRESAS E POLOS
(geradores e atractores de deslocagdes)

Documento técnico de apoio a elaboracao dos Planos de mobilidade
de empresas e pélos geradores/atractores de deslocagdes, definindo
para cada caso/tipologia de estabelecimentos/ocupacdes: conceito
e medidas de “Gestao da Mobilidade”; contelidos e metodologias
ajustados as diversas fases de:

« definicdo de objectivos, diagndstico e caracterizacao;

« elaboragao de cenarios e propostas;

« discussao com stakeholders;

« seleccao de propostas e preparacao de programa de ac¢ao;

« implementacao das medidas e respectivo financiamento;

« divulgacao pablica;

 processo de monitorizagao.

VI APOIO TECNICO E FINANCEIRO DO ESTADO

Estabelecimento de condi¢des e parametros de financiamento de planos
e acgoes, em funcao das tipologias de instrumentos identificados.
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0 glossario de terminologia e conceitos associados as questdes de territdrio, acessibilidades e transportes foi feito sob direcgao
do IMTT, com base no trabalho dos consultores que fizeram os documentos que integram o “Pacote da Mobilidade” — Bruno Soares

Arquitectos, DHV, TIS e Transitec.
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ACALMIA DE TRAFEGO (TRAFFIC CALMING) Introducdo de medidas no espaco de
circulacao rodoviaria com o objectivo de reduzir a velocidade de circula¢ao e o volume do
trafego rodoviario, melhorar a seguranca e a qualidade de vida e do ambiente.

Pretende-se, assim, a recuperacado da rua enquanto lugar de encontro, promovendo o equilibrio
entre a fungao social e de circulagao das vias e priorizando a mobilidade em modos suaves.
Geralmente, as medidas sdo de natureza fisica (e.g. introducdo de lombas, pavimentos
diferenciados) e/ou modifica¢gdes no desenho das vias (e.g. estrangulamentos,

gincanas).

ACESSIBILIDADE Facilidade facultada as pessoas para atingirem um destino, utilizando
um determinado sistema de transportes, dependente da existéncia da escolha modal,

do custo ocasionado pela deslocacdo, do tempo de percurso, da seguranca em todas as
etapas da viagem e da compatibilidade das limita¢des individuais relativas a horarios e
capacidades fisicas.

FONTE: ADAPTADO DE OBSERVATOIRES DES PLANS DE DEPLACEMENTS URBAINS: DE LA METHODE AUX INDICATEURS, CERTU, 2001

ACESSIBILIDADE AO MEIO DE TRANSPORTE  Nivel/facilidade de acesso aos transportes de
acordo com as condigdes fisicas do individuo, caracteristicas espaciais do meio envolvente
(ex. distancia ao transporte, conforto), e do sistema de transportes (nivel e caracteristicas
do servico, infra-estruturas, informacao).

ACESSIBILIDADE POTENCIAL Acessibilidade proporcionada pelas infra-estruturas de
transporte e pelos meios de transporte e servigcos que nelas possam operar. A acessibilidade
potencial de uma rede, existente ou planeada, pode ser caracterizada pelas areas servidas
por essa rede, distancia entre nés, ou tempo, em funcado das velocidades médias de servico
que lhe sejam atribuidas.

ACESSIBILIDADE PARATODOS Conceito que tem como objectivo garantir e assegurar
os direitos de acessibilidade das pessoas com necessidades especiais, ou seja, pessoas
gue se confrontam com barreiras ambientais, impeditivas de uma participagao civica
activa e integral, resultantes de factores permanentes ou temporarios, de deficiéncias

de ordem intelectual, emocional, sensorial, fisica ou comunicacional. Do conjunto das
pessoas com necessidades especiais fazem parte pessoas com mobilidade temporéaria ou
permanentemente condicionada, isto é, pessoas em cadeiras de rodas, pessoas incapazes
de andar ou que ndo conseguem percorrer grandes distancias, pessoas com dificuldades
sensoriais, tais como as pessoas cegas ou surdas, e ainda aquelas que, em virtude do seu
percurso de vida, se apresentam transitoriamente condicionadas, como as gravidas, as
criangas e os idosos.

FONTE: DECRETO-LEI N2163/2006, DE 8 DE AGOSTO
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AGLOMERADO URBANO  Ndcleo de edificagdes autorizadas e respectiva area envolvente,
possuindo vias plblicas pavimentadas e que seja servido por rede de abastecimento
domiciliario de agua e drenagem de esgoto, sendo o seu perimetro definido pelos

pontos distanciados 50 metros das vias publicas onde terminam aquelas infra-estruturas
urbanisticas.

FONTE: ART.2 62 DA LEI DOS SOLOS (D.L. 274/76, DE 5 DE NOVEMBRO)

AMPLITUDE DE SERVICO DE TRANSPORTES PUBLICOS  Periodo diario de exploracdo do servico
de transporte publico. E dado pela diferenca entre o primeiro e o (iltimo servico programado.

BIKE-SHARING Servico que pressupde a partilha de uma frota de bicicletas através de
sistema de aluguer ou empréstimo por determinado periodo. O Bike-Sharing é uma das
tipologias de soluc¢des de “Transportes Partilhados”.

CARPOOLING Iniciativa em que duas ou mais pessoas partilham um automével particular
para fazer um mesmo ou parte de um percurso similar. O carpooling é geralmente associado
aos movimentos pendulares e organizado informalmente, por organizacdes ou através de
clubes de interessados, e por vezes gerido online. Quando o veiculo utilizado é uma carrinha
ou um mini-autocarro, designa-se vanpooling. O Carpooling e o Vanpooling sdo duas das
tipologias de solugdes de “Transportes Partilhados”.

CARSHARING Servigo de transporte baseado na disponibilizacao de uma frota de veiculos
para utilizacdo publica, evitando assim os gastos associados a aquisicdao e manutengao dos
veiculos — pode ser comparado a alugueres de curta duragao, permitindo que um mesmo
veiculo seja utilizado por diferentes clientes ao longo do dia.

Nos servicos disponiveis, o levantamento e a entrega realizam-se, idealmente, em parques de
estacionamento localizados estrategicamente (ex: paragens/estagdes de transportes colectivos).
0 pagamento é estabelecido em fun¢do do tempo de utilizagdo e/ou quilometragem percorrida,
podendo também ser cobrada uma mensalidade adicional de assinante.

Este conceito é ja utilizado em varias cidades, existindo estudos que permitem concluir que
cada veiculo de carsharing permite substituir entre quatro a dez viaturas particulares. O
carsharing € uma das tipologias de solugdes de “Transportes Partilhados”.

CENTRALIDADE URBANA  Territério de maior compacidade e densidade de fun¢des urbanas,
dentro da diversidade de actividades que é normal encontrar, o qual induz fluxos de pessoas e
bens em fun¢ao das condi¢des de acessibilidade que o ligam ao territério envolvente.

CICLOMOTOR Veiculo dotado de duas ou trés rodas, com uma velocidade maxima, em
patamar e por constru¢ao, nao superior a 45Km/H, e cujo motor:

a) No caso de ciclomotores de duas rodas, tenha cilindrada ndo superior a 50cm3,
tratando-se de motor de combustdo interna ou cuja poténcia maxima nao exceda 4KW,
tratando-se de motor eléctrico;

b) No caso de trés rodas, tenha cilindrada ndo superior a 50cm3, tratando-se de motor de
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ignicdo comandada ou cuja poténcia maxima nao exceda 4KW, no caso de outros motores de
combustao interna ou de motores eléctricos;

FONTE: CODIGO DA ESTRADA

CIDADAO MULTIMODAL Individuo dotado das capacidades para usar de forma eficaz e
eficiente no seu dia-a-dia, as diferentes alternativas modais que tem ao dispor em funcao
das necessidades especificas de cada ocasido.

CIDADE Meio geografico e social caracterizado por uma elevada concentracao
populacional que cria uma rede organica de troca de servicos (administrativos, comerciais,
profissionais, educacionais e culturais).

Do latim civitate (“conjunto de cidaddos™), a cidade é uma realidade material, um
conjunto de qualidades sensiveis, uma estrutura conceptual, uma estrutura material.

Tem um dimensionamento e uma dindmica préprios. A cidade estrutura as aglomeragdes
populacionais, conferindo-lhes um sentido, uma fun¢ao e uma finalidade.

CONDICOES DE TRANSBORDO DOS TRANSPORTES PUBLICOS  Aspectos que respeitam aos
locais onde normalmente se apanha um transporte ou onde se fazem mudancas de transporte.
Pode-se citar como exemplos: facilidade em aceder a outros meios ou outras carreiras/linhas
(interfaces), informacao aos utilizadores (horérios, ligagdes, percursos, etc.) e conforto nos
locais de espera nas paragens/esta¢des (resguardados das condi¢Ges climaticas, etc.).

CONFORTO NOS TRANSPORTES PUBLICOS  Aspectos que respeitam a comodidade
(aspectos ergonémicos do veiculo), limpeza, climatizagdo, densidade de ocupagao, vibragao
e ruidos dos veiculos de transporte.

CONGESTIONAMENTO Impossibilidade da capacidade de uma determinada via acomodar
a quantidade de veiculos que a utiliza em simultdneo. Pode traduzir-se em atrasos nas
viagens e em perdas econémicas e ambientais, por vezes significativas.

CORREDOR DEDICADO Espaco de circulagcdo de alguma forma vocacionado para um
determinado meio de transporte, podendo a sua materializagao assumir formas mais ou
menos rigidas e de maior ou menor grau de partilha com outro tipo de circula¢cdes (maior ou
menor exclusividade).

A marcacao com pintura de chdo, diferencas de materiais ou segregacdo integral (protec¢ao
completa), constituirdo formas mais ou menos “construidas” de marcacao de corredores
dedicados e destinados autocarros de transportes publicos, veiculos de emergéncia, taxis,
linha ferroviaria ultra-ligeira (eléctricos), metro ligeiro de superficie, etc.

CORREDOR RESERVADO A TRANSPORTES PUBLICOS Via (ou troco da via) de circulagao
reservada para a utilizacdo exclusiva dos transportes publicos, assinalada por meio de
sinalizagao especifica horizontal e vertical.

FONTE: MANUAL DE METODOLOGIA E BOAS PRATICAS PARA A ELABORACAO DE UM PLANO DE MOBILIDADE SUSTENTAVEL, CM BARREIRO, CM LOURES, CM
MOITA, TRANSITEC PORTUGAL, 2008



CUSTO EXTERNO Custo para a sociedade dos impactes gerados pelo sistema de
transportes e que sao suportados por todos os cidadaos que nao sé o cliente/utilizador.
Regra geral, sdo considerados os custos resultantes do congestionamento, sinistralidade,
ruido e emissdes poluentes.

DECIBEL (db (A)) Unidade de medida de intensidade da energia sonora. A relacdo entre

a energia sonora e a sua percepg¢ao pelo ouvido humano é logaritmica sendo usado como
medida de ajuste o filtro (A). A escala varia entre 0 dB (A) — limiar de audicado e 140 dB (A) —
limiar da dor.

DEGRADACAO DA VELOCIDADE Récio entre a velocidade “em vazio” teérica e a velocidade
praticada considerando os volumes de trafego existentes, isto &, a velocidade a que os
veiculos circulam na realidade (velocidade corrente).

DENSIDADE HABITACIONAL Valor expresso em fogos/ha ou fogos/Km2, correspondente
ao quociente entre o nimero de fogos existentes ou previstos e a superficie de referéncia
em causa. E conveniente, quando se utiliza o conceito de densidade habitacional, indicar
igualmente o nimero médio de habitantes por fogo, para permitir a sua conversdo em
densidade populacional proporcional. Deve considerar-se o nimero médio de pessoas por
fogo como o valor resultante do quociente entre o nimero de habitantes e o nimero de
fogos existentes na area ou superficie de referéncia. A densidade habitacional pode ser
bruta, liquida ou ao lote.

FONTE: DIRECCAO-GERAL DO ORDENAMENTO DO TERRITORIO E DESENVOLVIMENTO URBANO, 2004

DENSIDADE POPULACIONAL Valor expresso em hab/ha ou hab/km2, correspondente ao
quociente entre o nimero de habitantes existentes ou previstos e a superficie de referéncia
em causa. Nota: A densidade populacional pode ser bruta, liquida ou ao lote.

FONTE: DIRECCAO-GERAL DO ORDENAMENTO DO TERRITORIO E DESENVOLVIMENTO URBANO, 2004

DESLOCACAO/VIAGEM Percurso efectuado entre uma origem e um destino final,
associado a um motivo, podendo ser utilizados um ou varios modos/meios de transporte e
que pode ser composto por uma ou varias etapas.

DISTANCIA PERCORRIDA (kms) por deslocacdo/viagem Somatério das distancias
percorridas nos varios meios de transporte em cada uma das etapas de uma deslocacao/
viagem, considerando-se também as distancias percorridas a pé até ao meio de transporte
e depois de deixar o meio de transporte até ao destino final. Nao sdao consideradas as
distancias percorridas a pé para efectuar os transbordos.

DURACAO DA VIAGEM (minutos) Somatério dos tempos dispendidos em cada uma das
etapas de uma deslocacdo/viagem, considerando-se também os tempos efectuados a pé até
ao meio de transporte motorizado e depois de deixar o meio de transporte motorizado até
ao destino final. Sao considerados os tempos a pé para efectuar os transbordos.

DOCUMENTOS DE APOIO
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ECO CONDUCAO E uma forma de conducdo eficiente que permite reduzir o consumo de
combustivel e a emissao de gases com efeito de estufa e outros poluentes, contribuindo
também para uma maior seguranca rodoviaria e um maior conforto dos ocupantes. A eco-
condugdo consiste na adopgao de habitos de conducdo que permitem tirar o maior partido
dos veiculos, tendo em atengao as caracteristicas dos sistemas de propulsao e transmissao,
optimizando os consumos, numa 6ptica de eficiéncia energética.

FONTE: HTTP://WWW.ECOCONDUCAO-PORTUGAL.PT/CONCEITO

EFEITO DE ESTUFA (GASES COM EFEITO DE ESTUFA) Efeito criado na atmosfera terrestre
devido a gases como o CO,, que deixam passar para a Terra a radia¢ao proveniente do

sol, mas que retém a radiacao depois de reflectida na terra, retendo assim o calor, como
numa estufa. O efeito de estufa é (til, necessario a vida pois mantém calor na Terra, mas a
alteracdo no equilibrio da atmosfera, devido a excessiva emissao de gases, esta a influenciar
este processo de uma forma nociva, fazendo com que figue mais calor retido, aumentando a
temperatura da atmosfera e podendo conduzir a alterag¢oes climaticas.

A contabilizacdo de emissdes de GEE decorrentes do sector dos transportes é realizada na
unidade internacional mais aceite, ou seja, em termos de CO, equivalente (CO,eq).

EMISSOES ATMOSFERICAS  Poluentes emitidos pelos veiculos motorizados e cujas
emissdes estdo associadas a estrutura de mobilidade (volume de trafego; reparticao
modal; velocidades praticadas; constituicao do parque de veiculos, etc.). No dmbito do
PMT, as emissdes que deverao ser monitorizadas sao aquelas tidas como relevantes para
o sector dos transportes no Manual Europeu de referéncia sobre externalidades no sector
dos transportes, nomeadamente Particulas, NOx (6xidos de azoto), COVNM (compostos
organicos volateis ndo metano) e SO,,.

EQUIPAMENTOS DE UTILIZACAO COLECTIVA  Edificacdes e espacos ndo edificados afectos
a provisao de bens e servicos destinados a satisfacdo das necessidades colectivas dos
cidadaos, designadamente nos dominios da salide, da educacao, da cultura e do desporto,
da justica, da seguranca social, da seguranca pUblica e da proteccao civil.

FONTE: DECRETO REGULAMENTAR N.2 9/2009, DE 29 DE MAIO

ESPACO-CANAL Area de solo afecta a uma infra-estrutura territorial ou urbana de
desenvolvimento linear, incluindo as areas técnicas complementares que lhe sdo adjacentes.
No caso das infra-estruturas rodoviarias, apenas as vias que constituem a rede nacional de
itinerarios principais e complementares (isto &, as vias classificadas no Plano Rodoviario
Nacional) tém um espaco-canal defendido por servidao de utilidade publica desde a
aprovacao do seu estudo prévio. No caso das estradas municipais e arruamentos urbanos,

0 espago-canal para a localizagao da infra-estrutura tera que ser reservado por proposta da
Camara Municipal e representado na planta de sintese do plano municipal de ordenamento
do territério (PMOT) pois para estas vias ndo esta prevista a constituicdo de qualquer
servidao de utilidade publica antes da sua efectiva construcao.

FONTE: DECRETO REGULAMENTAR N.2 9/2009, DE 29 DE MAIO
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ESPACO PUBLICO Toda a area do espaco urbano, em principio exterior aos edificios e de
acesso e uso livres.

ESTUDO DE CIRCULACAO E ESTACIONAMENTO  Estudo que avalia o comportamento das
infra-estruturas rodoviarias, determinando as intensidades de trafego que podem suportar

e a reserva de capacidade rodoviaria, identificando problemas de congestionamento,

de sobreocupacao (do espaco plblico por veiculos motorizados) e de caréncias de
estacionamento, e desenvolvendo solucoes de minimizacdo ou eliminagao destes problemas.

FONTE: GUIA PARA A ELABORAGAO DE PLANOS DE MOBILIDADE E TRANSPORTES, IMTT/TIS

ETAPA (DE UMA DESLOCACAO/VIAGEM) Parte da deslocacdo/viagem realizada num dnico
meio de transporte e sem transbordo.

Considera-se também como etapa qualquer percurso a pé com duracao igual ou superiora 5
minutos.

EXCLUSAO SOCIAL A exclusdo em transportes aplica-se as pessoas que nao tém um modo
de transporte acessivel, tanto do ponto de vista econémico como territorial, aceitavel e
disponivel para chegar ao local onde se desenrolam as actividades as quais querem aceder.

FONTE: GUIA PRATICA PARA LA ELABORACION DE PMUS, 1DAE, 2006

EXPANSAO URBANA Qualquer transformacdo territorial que tenha por objecto ou por efeito:
a) O aumento da area total de solo urbanizado;
b) A ampliacdo do perimetro urbano.

FONTE: DECRETO REGULAMENTAR N.2 9/2009, DE 29 DE MAIO

EXTERNALIDADES Actividades que envolvem a imposic¢do involuntaria de custos ou de
beneficios, isto &, que tém efeitos positivos ou negativos sobre terceiros sem que estes
tenham oportunidade de o impedir e sem que tenham a obrigacao de os pagar ou o direito
de ser indemnizados.

Quando os efeitos provocados pelas actividades sao positivos, estas sao designadas por
externalidades positivas. Quando os efeitos sdo negativos, designam-se por externalidades
negativas. Um exemplo de externalidades positivas é a investigacao e desenvolvimento pois
os seus efeitos sobre a sociedade sao geralmente muito positivos sem que esta tenha que
pagar pelo seu beneficio. Outro exemplo de externalidades positivas sdo os bens publicos
tais como a salde publica, as infra-estruturas viarias, a educacao, a defesa e seguranca,
entre diversas outras actividades. Exemplos de externalidades negativas sao a polui¢dao
ambiental provocada pelas actividades econémicas, a produgao de bens nao seguros, a
producao e consumo de drogas ilicitas, entre outros.

FONTE: PAULO NUNES, ECONOMISTA E PROFESSOR

FACTORES CRITICOS PARA DECISAO (FCD) Temas fundamentais que constituem factores
de sucesso, ou de risco, para a decisao estratégica. Sao temas que integram as questdes
ambientais e de sustentabilidade com as questdes estratégicas para a decisao e com
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as macro politicas de referéncia. Identificam os estudos a realizar, estruturam a analise

e a avaliacdo de oportunidades e riscos em Avaliagdo Ambiental Estratégica (AAE), e as
orientag¢des a fornecer a decisdo. Transferem o conceito de definicdo do ambito usado

em Avalia¢do de Impacto Ambiental (AIA) para um nivel estratégico, e ddo resposta ao
alcance da avaliagao ambiental, conforme exigéncia legal. Os FCD devem ser poucos, nunca
superiores a sete para toda a AAE, para garantir uma abordagem estratégica. Devem resultar
de dialogo e interac¢ao com as partes interessadas.

FONTE: ADAPTADO DE PARTIDARIO, 2007

FAIXA CLICAVEL Espaco préprio e exclusivo para a utilizacdo da bicicleta, fazendo parte
integrante da faixa de rodagem. Ndo existe uma separagao fisica entre os canais rodoviarios
e clicaveis, sendo a diferenciacao de espac¢os assegurada com sinalizacao horizontal,
através de marcagdes no pavimento (ndo é segregado, mas também nao é partilhado).

E sempre unidireccional, seguindo o sentido da corrente de trafego, e localiza-se
habitualmente no lado direito da via rodoviaria, encostado ao lancil ou ainda entre o espaco
de estacionamento e a faixa de rodagem.

FREQUENCIA DE SERVICO  Ndmero de servicos de transporte piblico por intervalo de tempo.

GESTAO DA MOBILIDADE Conceito que pretende promover o transporte sustentavel,
alterando as atitudes e o comportamento dos cidadaos. No amago da Gestao da Mobilidade
estdo medidas soft, como a informacdo e a comunicacdo, a organizacdo de servicos e a
coordenacao de actividades de diferentes parceiros. Estas reforcam na maior parte dos
casos a eficacia de medidas hard no ambito do transporte urbano (por exemplo, novas
linhas de eléctricos, estradas e ciclovias).

As medidas de Gestao da Mobilidade (em contraste com as medidas hard) ndo exigem
necessariamente avultados investimentos financeiros e podem ter um elevado racio custo-
-beneficio. Raramente estdo isoladas, surgindo frequentemente integradas num conjunto de
medidas, ou seja, campanhas de informagao conjugadas com infra-estruturas, politicas de
precos ou regulamentacdes.

FONTE EPOMM — EUROPEAN PLATFORM ON MOBILITY MANAGEMENT; CONSORCIO MAX

GESTOR DA MOBILIDADE Responsavel, numa organizacao que elabora um “Plano

de Mobilidade e Transportes, pela execu¢ao do Programa de Ac¢ao em favor de uma
mobilidade sustentavel. A sua ac¢ao pode inscrever-se, desde logo, na fase de elaboragdo
do Plano ou apenas na fase de implementagao, coordenagao do processo de monitorizacao
e em todas as ac¢des de informagao, comunicagao, promocao e divulgacao, associadas as
medidas adoptadas. E ainda responsavel pelos contactos com as estruturas internas da
entidade (colaboradores, 6rgaos directivos, etc.) e com as entidades externas (operadores
de transporte, entidades locais). Desempenha também frequentemente as fun¢des de um
“consultor de mobilidade” junto dos colaboradores da organizacao.

FONTE: ADAPTADO DO GUIA PARA A ELABORACAO DE PLANOS DE MOBILIDADE DE EMPRESAS E POLOS (GERADORES E ATRACTORES DE DESLOCAGOES), IMTT/
DHV.
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HIERARQUIA DA REDE VIARIA  Classificacdo das vias de acordo com a funcdo que devem
desempenhar, em consonancia com a defini¢ao de critérios de gestao a que deverao ficar
sujeitas, tendo em vista o cumprimento de objectivos funcionais tracados para cada nivel
hierarquico.

O papel de uma via é caracterizado por trés parametros principais, a funcdo “transporte”, a
funcao “acessibilidade” e a funcdo “social”.

A fungao “transporte” caracteriza o desempenho de uma via em termos de capacidade

e velocidade de escoamento dos fluxos de pessoas e bens e & maxima quando a infra-
estrutura é em sitio proprio (auto-estrada).

A funcao “acessibilidade” descreve o grau de ligacdo/relacdo com um determinado territério
assegurado por uma via e é inversamente proporcional a funcdo “transporte”.

A funcao “social” resulta da intensidade das actividades que se desenvolvem na envolvente
das vias e da ligacao/relagcdo que a via estabelece com essas actividades.

INFRA-ESTRUTURAS TERRITORIAIS  Sistemas técnicos gerais de suporte ao
funcionamento do territério no seu todo.

Nas infra-estruturas territoriais incluem-se os sistemas gerais de circula¢ao e transporte
associados a conectividade internacional, nacional, regional, municipal e inter-urbana,
incluindo as redes e instalagdes associadas aos diferentes modos de transporte.

FONTE: DE ACORDO COM O DECRETO REGULAMENTAR N.2 9/2009, DE 29 DE MAIO

INFRA-ESTRUTURAS URBANAS Sistemas técnicos de suporte directo ao funcionamento
dos aglomerados urbanos ou da edificacao em conjunto.

As infra-estruturas urbanas incluem os sistemas intra-urbanos de circulagao, contendo as
redes e instalagcdes associadas aos diferentes modos de transporte, incluindo o pedonal, e
as areas de estacionamento de veiculos.

O conceito de infra-estruturas urbanas contém o conceito de infra-estruturas viarias a

que alude o artigo 43.2 do regime juridico da urbanizacao e da edificacdo, aprovado pelo
Decreto-Lein.2 555/99, de 16 de Dezembro.

FONTE: DE ACORDO COM O DECRETO REGULAMENTAR N.2 9/2009, DE 29 DE MAIO

INTERFACE NO do sistema de transportes que permite conexdes entre modos/meios de
transporte e que conta com uma infra-estrutura especialmente desenhada para facilitar os
transbordos. Os terminais/estacdes multimodais, os pontos de chegada e correspondéncia
e as paragens sao considerados interfaces.

INTERMODALIDADE Caracteristica de um sistema de transportes que proporciona
complementaridade e solu¢des em cadeia que permitem a conexao entre diferentes modos
e meios de transporte tendo em vista satisfazer determinada deslocagdo/viagem entre uma
origem e um destino pré-definidos.

KISS&RIDE Areajunto a interfaces/paragens de transporte piblico reservada a paragem
de veiculos para tomada ou largada de passageiros.
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MEIOS DE TRANSPORTE TERRESTRES  Conjunto de todas as formas passiveis de serem
utilizadas pelos individuos nas suas deslocagdes terrestres, assim como no transporte de
bens. Os meios de transporte a considerar sdo: autocarro, eléctrico, elevador/ascensor,
metropolitano, comboio, barco, automével, taxi, bicicleta, motociclo e ciclomotor.

MOBILIDADE Capacidade individual de deslocacao em fun¢do das necessidades e do
interesse em viajar dos individuos. Os meios de transporte disponiveis e a acessibilidade
proporcionada pelo sistema de transportes influenciam a mobilidade, bem como as
caracteristicas individuais e o contexto familiar dos individuos.

MOBILIDADE SUSTENTAVEL Conjunto de processos e ac¢des orientadas para a deslocacdo
de pessoas e bens, com um custo econdémico razoavel e simultaneamente minimizando os
efeitos negativos sobre 0o ambiente e sobre a qualidade de vida das pessoas, tendo em vista o
principio de satisfagao das necessidades actuais sem comprometer as geragoes futuras.

MODOS DE TRANSPORTE  Formas de transporte utilizadas nas deslocacoes de pessoas e
mercadorias, podendo ser motorizados ou ndao motorizados, englobando: o modo pedonal,
ciclavel, rodoviario, ferroviario, fluvial, maritimo e aéreo.

MODOS SUAVES  Meios de transporte ndo motorizados, estando incluidos nesta definicao
o0 “andar a pé” e a bicicleta, bem como dispositivos auxiliares de deslocacdo (skate, patins
em linha e outros congéneres).

MONITORIZACAO A monitorizacdo deve ser entendida como a “fun¢do de avaliagdo

in continuum do processo de planeamento, susceptivel de autonomizagdo, tendo como
objectivo contribuir para tornar mais efectivo o processo de planeamento e os seus
instrumentos”. (Batista e Silva, J., 1999, Tese de Doutoramento, IST-UTL).

Trata-se de uma fase crucial nos processos de planeamento e gestao, pois permite avaliar
progressos, identificar desvios e corrigir trajectérias. Assenta sobre a constituicao de um
conjunto de indicadores.

MORFOLOGIA URBANA Caracterizagao da forma urbana, através da descricao e
inteligéncia da sua estrutura e dos seus elementos constitutivos, enquanto realidades
fisicas. Tem como objectivo traduzir a interpretacao do tecido urbano, entendido como
progresso resultante de uma evolugao histérica, produto da acumulagao sucessiva de
variacoes e/ou adi¢des a matriz morfoldgica.

FONTE: VOCABULARIO DE TERMOS E CONCEITOS DO ORDENAMENTO DO TERRITORIO, DGOTDU, 2005

MOTIVO PRINCIPAL DA DESLOCACAO/VIAGEM Razdo pela qual se efectuou a deslocacdo/
viagem do proprio individuo (ndo considerar o motivo de outro(s) individuo(s) que
eventualmente tenha acompanhado). Os motivos de viagem considerados sdo os seguintes:
a) ir para o trabalho (associado & actividade principal); b) ir para o domicilio; ¢) ir para o
estabelecimento de ensino (estudantes); d) transporte de familiares; €) deslocacdo em
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servico (associado a actividade principal); f) deslocag¢do motivada por outra actividade
profissional; g) salide; h) religido e peregrinacao; i) lazer e recreio; j) visita a familiares/
amigos; k) compras/servicos; |) outro.

MOTOCICLO Motociclo é o veiculo dotado de duas rodas, com ou sem carro lateral, com
motor de propulsdo com cilindrada superior a 50 cm3, no caso de motor de combustao
interna, ou que, por construcao, exceda em patamar a velocidade de 45 km/h.

FONTE: CODIGO DA ESTRADA

MOVIMENTOS PENDULARES Deslocagdes diarias entre o local de residéncia e o local de
trabalho/estudo (deslocacdes obrigatdrias).

MULTIMODAL Que tem em considera¢do o conjunto e a articulacao dos modos de
deslocacao.

MULTIMODALIDADE Capacidade do sistema de transportes para oferecer diferentes tipos
de solugoes para diferentes tipos de necessidades de deslocagao, ou ainda, a capacidade
dos cidadaos para recorrerem as diferentes solu¢des de transporte que possam estar
disponiveis em cada momento para cada necessidade, adequando a escolha a determinados
objectivos de tempo, comodidade, preco, etc. e ainda aos condicionalismos inerentes a
condicdo do utilizador (fisica, acompanhamento, idade, etc.).

OFERTA DE ESTACIONAMENTO Numero total de lugares de estacionamento existentes
que se encontram assinalados na via piblica, em parques ou em propriedades privadas,
através de sinaliza¢do horizontal ou vertical ou diferenciacao do pavimento. A oferta de
estacionamento pode ser de acesso plblico ou de acesso privado.

ORDENAMENTO DO TERRITORIO Resultado da implementacdo espacial coordenada das
politicas econdmica, social, cultural e ecolégica da sociedade. O ordenamento do territério

é simultaneamente uma disciplina cientifica, uma técnica administrativa e uma politica que
se desenvolve numa perspectiva interdisciplinar e integrada tendente ao desenvolvimento
equilibrado das regides e a organizacao fisica do espaco segundo uma estratégia de conjunto.
Deve articular miltiplos poderes de decisao, individuais e institucionais e, dentro

destes, garantir a articulacdo e coordenacdo horizontal e vertical dos varios sectores e
niveis de administracdo com competéncias no territrio. Deve também, ter em atencao

a especificidade dos territérios, as diversidades das suas condi¢des socioeconémicas,
ambientais, dos seus mercados conciliando todos os factores intervenientes da forma mais
racional e harmoniosa possivel.

PADROES DE MOBILIDADE S&o factores sistematizados que descrevem as deslocacdes

das populagdes no espaco e no tempo. Os padroes de mobilidade sao normalmente obtidos,
através de inquéritos a mobilidade.
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PARK&RIDE Parque de estacionamento localizado na proximidade de interfaces de
transporte pulblico, permitindo o estacionamento automével e a transferéncia do passageiro
para modos de transporte pablico.

PARQUE DE ESTACIONAMENTO DISSUASOR  Parque de estacionamento localizado

na periferia dos sectores urbanos, onde a pressao do automével deve ser controlada,
permitindo uma transferéncia do automével para outros modos de transporte (transportes
plblicos, andar a pé, bicicleta, etc.).

PERIMETRO URBANO  Um perimetro urbano é uma porcao continua de territrio
classificada como solo urbano.

FONTE: DECRETO REGULAMENTAR N.2 9/2009, DE 29 DE MAIO

PESSOA DE MOBILIDADE CONDICIONADA Do conjunto das pessoas com mobilidade
condicionada fazem parte as pessoas em cadeiras de rodas, pessoas incapazes de andar ou
que ndo conseguem percorrer grandes distancias, pessoas com dificuldades sensoriais, tais
como as pessoas cegas ou surdas, e ainda aquelas que, em virtude do seu percurso de vida,
se apresentam transitoriamente condicionadas, como as gravidas, as crian¢as e os idosos.

FONTE: DECRETO-LEI N2163/2006, DE 8 DE AGOSTO

PESSOA MOVEL Pessoa que realizou pelo menos uma viagem no dia alvo de inquérito a
mobilidade.

PISTA CICLAVEL Canal préprio, segregado do trafego motorizado (com separacéo fisica do
espaco rodoviario), uni ou bidireccional. Pode ser implementada paralelamente a rede viaria
(@ cota do passeio ou a um nivel intermédio entre o espaco rodoviario e o passeio) ou ter
um tracado auténomo em relagdo a esta (caso das pistas ciclaveis em areas verdes). Pode
permitir o uso por pedes e outros meios nao motorizados.

PLANO DE MOBILIDADE DE EMPRESA OU POLO GERADOR/ATRACTOR DE

DESLOCACOES E um instrumento de planeamento que pretende apoiar uma organizacao
na gestao mais eficiente da mobilidade induzida pela sua actividade, através do
desenvolvimento e implementacdo de um conjunto integrado de medidas ajustadas as
caracteristicas de cada empresa ou p6lo, ao perfil de actividade e suas exigéncias e as
necessidades especificas de desloca¢ao dos seus colaboradores, visitantes e fornecedores.
Visa objectivos de sustentabilidade, ou seja, reduzir os impactes (econdmicos, sociais e
ambientais) negativos provocados pelas deslocagdes diérias, racionalizar a gestdo dos
recursos, reduzir custos e alcangar ganhos operacionais.

FONTE: GUIA PARA A ELABORAGAO DE PLANOS DE MOBILIDADE DE EMPRESAS E POLOS (GERADORES E ATRACTORES DE DESLOCAGOES), IMTT/DHV

PLANO DE MOBILIDADE ESCOLAR  E um instrumento de planeamento que tem como
objectivo uma gestao mais sustentavel das deslocac¢oes de toda a comunidade escolar
(alunos, pais, funcionarios e professores), através da implementacdo de solugdes praticas
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que visem: mudar habitos de deslocac¢ao, reduzindo a dependéncia do automével em
favor do modo pedonal, da bicicleta ou dos transportes publicos; melhorar a segurancga e
a qualidade de vida nos acessos a escola; e sensibilizar a comunidade escolar para uma
mobilidade mais sustentavel. Pode envolver um ou mais estabelecimentos de ensino.

PLANO DE MOBILIDADE E TRANSPORTES (PMT) Instrumento que estabelece a
estratégia global de intervencao em matéria de organizacao das acessibilidades e gestao
da mobilidade, definindo um conjunto de ac¢des e medidas que contribuam para a
implementagdo e promog¢ao de um modelo de mobilidade mais sustentavel:

» compativel com o desenvolvimento econémico;

« indutor de uma maior coesao social;

« orientado para a protec¢do do ambiente.

FONTE: DIRECTRIZES E GUIA PARA A ELABORACAO DE PLANOS DE MOBILIDADE E TRANSPORTES, IMTT/TIS

PLANO DE PORMENOR Plano que desenvolve e concretiza propostas de ocupagao de
qualquer area do territério municipal (areas continuas do territdrio municipal, unidade ou
subunidade operativa de planeamento e gestao ou parte delas), e ainda, programas de
accao territorial. Estabelece regras sobre a implementagado das infra-estruturas e o desenho
dos espacos de utilizagao colectiva, a forma de edificacdo e a disciplina da sua integracdo na
paisagem, a localizagao e insercdo urbanistica dos equipamentos de utilizagdo colectiva e a
organizagao espacial das demais actividades de interesse geral.

PLANO DE URBANIZACAO Plano que concretiza, para uma determinada area do territorio
municipal, a politica de ordenamento do territério e de urbanismo, fornecendo o quadro de
referéncia para a aplicagao das politicas urbanas e definindo a estrutura urbana, o regime de
uso do solo e os critérios de transformacao do territério.

PLANO DIRECTOR MUNICIPAL Instrumento que estabelece a estratégia de desenvolvimento
territorial, a politica municipal de ordenamento do territ6rio e do urbanismo e as demais
politicas urbanas, Integra e articula as orientagdes definidas pelos Instrumentos de Gestao
Territorial (IGT) de &mbito nacional e regional estabelecendo o modelo de organizagao
espacial do territdrio municipal (redes urbana, viaria, de transportes, etc.), que tem por base
a classificacdo e qualificacdo do solo. E um instrumento de referéncia para a elaboracdo dos
demais Planos Municipais de Ordenamento do Territério (PMOT) e para o estabelecimento de
programas de acgao territorial, bem como para o desenvolvimento das interven¢oes sectoriais
da administracdo do Estado no territério do municipio.

PLANOS MUNICIPAIS DE ORDENAMENTO DO TERRITORIO (PMOT) Instrumentos de
natureza regulamentar, aprovados pelos municipios, que estabelecem o regime de uso do
solo, definindo modelos de evolugao previsivel da ocupacdo humana e da organizagao de
redes e sistemas urbanos e, na escala adequada, parametros de aproveitamento do solo e
da garantia da qualidade ambiental.
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POLOS GERADORES E ATRACTORES DE DESLOCACOES Pélos de actividade (incluindo
empresas) e equipamentos colectivos que, independentemente do sector em que operam,
geram/atraem um volume significativo de deslocacdes seja de colaboradores, de visitantes
e/ou de fornecedores. Neste conceito incluem-se médias e grandes unidades/complexos
de actividade — empresas/parques empresariais e tecnoldgicos; areas/centros comerciais;
areas industriais e logisticas; equipamentos colectivos (hospitais, universidades, escolas,
estadios, entre outros).

FONTE: GUIA PARA A ELABORAGAO DE PLANOS DE MOBILIDADE DE EMPRESAS E POLOS (GERADORES E ATRACTORES DE DESLOCAGOES), IMTT/DHV

PROCURA DE ESTACIONAMENTO Ndmero de veiculos que se encontram estacionados
no territério, podendo encontrar-se em situagao legal (na ocupagdo da oferta) ou situacao
ilegal (fora da demarcacdo da oferta de estacionamento ou sem o devido pagamento em
zonas de estacionamento tarifado).

PROCURA DE TRANSPORTE PUBLICO Deslocacdes efectivamente realizadas no sistema de
transportes publicos num determinado periodo de tempo.

FONTE: GUIA PRATICA PARA LA ELABORACION DE PMUS, IDAE, 2006

REDE DE TRANSPORTES PUBLICOS  Conjunto de linhas ou carreiras que asseguram a
cobertura espacial de uma area por um ou varios modos de transportes publicos.

FONTE: GUIA PRATICA PARA LA ELABORACION DE PMUS, IDAE, 2006

REDE URBANA  Arede urbana de uma regiao ou de um pais designa o conjunto
hierarquizado dos centros urbanos que asseguram a oferta de determinados bens e servicos
em fungdo do seu potencial demografico e produtivo.

0 conceito de rede urbana resulta assim da sintese entre hierarquia (distincdo entre varios
niveis de aglomerado urbano) areas de influéncia (irradiacao e atrac¢ao exercida pelos p6los
urbanos sobre a area envolvente) e nivel de servicos (diversificagdo dos servicos em fungao
crescente do volume da procura).

REPARTICAO MODAL Percentagem de deslocacdes/viagens realizadas por modo/meio de
transporte.

ROTACAO (de estacionamento) Nimero de veiculos estacionados por lugar de
estacionamento e num determinado intervalo de tempo.

RUIDO AMBIENTE Ruido global sentido numa dada circunstancia num determinado
instante, devido ao conjunto das fontes sonoras que fazem parte da vizinhanca préxima ou
longinqua do local.

FONTE: MANUAL TECNICO PARA A ELABORAGAO DE PLANOS MUNICIPAIS DE REDUGAO DE RUIDO, APA, ABRIL 2008

SATURACAO (da rede rodoviaria) Sobrecarga da rede rodoviaria que ocorre quando esta
esta a receber mais trafego do que aquele que consegue suportar.
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SEAMLESS TRAVELLING  Conceito associado a possibilidade do utilizador de transportes
fazer uma viagem em varios modos/meios de transporte minimizando as interrupgoes e
tempo e esfor¢o associado ao transbordo.

SERVICO PUBLICO (obrigacdo de) Imposicdo definida ou determinada por uma autoridade
competente com vista a assegurar servigos plblicos de transporte de passageiros de
interesse geral que um operador, caso considerasse o seu proprio interesse comercial,

nao assumiria, ou ndo assumiria na mesma medida ou nas mesmas condi¢cdes sem
contrapartidas. Essas contrapartidas sao designadas compensacgao por servigo pablico

e consistem em qualquer vantagem, nomeadamente financeira, concedida directa ou
indirectamente por uma autoridade competente através de recursos plblicos durante

o periodo de execucao de uma obrigac¢ao de servico plblico ou ligada a esse periodo. A
obriga¢ao de servigo plblico deve ser objecto de contratualizacao.

FONTE: REGULAMENTO (CE) 1370/2007

SEGURANCA NOS TRANSPORTES PUBLICOS Respeita a ocorréncia ou ndo de acidentes de
operacao (safety), bem como a distirbios e tentativas de assalto envolvendo utentes de um
meio de transporte (security).

SISTEMA DE TRANSPORTES Compreende o conjunto de infra-estruturas destinadas a
circulacao de pessoas e mercadorias, o conjunto de servi¢cos que operam nessas infra-
estruturas (oferta) e os utentes utilizadores das infra-estruturas e servicos (procura).

SISTEMA DE TRANSPORTE SUSTENTAVEL Um sistema de transporte sustentavel

é aquele que:
» Permite responder as necessidades basicas de acesso e desenvolvimento de
individuos, empresas e sociedades, com seguranca e de modo compativel com a
salide humana e dos ecossistemas, promovendo igualmente a equidade dentro e entre
geracgdes sucessivas;
« E acessivel (custos), opera de forma justa e eficiente, oferece uma escolha de modos
de transporte e apoia uma economia competitiva, bem como um desenvolvimento
regional equilibrado;
« Limita as emissdes e os residuos a capacidade de absorcao do planeta, utiliza recursos
renovaveis a um ritmo igual ou inferior ao da sua geracao, e utiliza recursos nao-renovaveis
a um ritmo igual ou inferior ao de desenvolvimento dos seus substitutos renovaveis, ao
mesmo tempo que minimiza o impacto sobre o0 uso do solo e a gera¢ado de ruido.

FONTE: CONSELHO EUROPEU DOS MINISTROS DE TRANSPORTES (CEMT), 2001

SISTEMAS E SERVICOS INTELIGENTES DE TRANSPORTE (ITS)  Sistemas associados as novas
tecnologias de informagdo e comunicagao (TIC) aplicados as infra-estruturas, aos veiculos, a
operac¢do de transportes e a respectiva interaccdo, tendo em vista um aumento da mobilidade,
melhoria da qualidade, seguranca, eficacia e eficiéncia dos sistemas de transportes.
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SISTEMA URBANO Identidade ou personalidade mais ou menos nitida adquirida pelas
interaccdes entre componentes da rede urbana.

FONTE: ADAPTADO DE JACQUELINE BEAUJEU-GARNIER — GEOGRAFIA URBANA

TARIFA SOCIAL Descontos e/ou isen¢des de pagamento a grupos especificos de
utilizadores, que extravasam o contratualizado como obrigac¢ao de servigo publico.

TAXA DE ILEGALIDADE (estacionamento) Racio da procura de estacionamento ilegal face a
procura total.

TAXA DE MOTORIZACAO Relacdo entre o niimero de veiculos ligeiros e o niimero de
habitantes (em geral expresso em ndmero de veiculos por 1000 habitantes).

TAXA DE OCUPACAO DE ESTACIONAMENTO Relaco entre a procura (niimero de veiculos
estacionados em situacdo legal) e a oferta de estacionamento (nimero de lugares de
estacionamento).

TAXA DE OCUPACAO DOS VEICULOS  Relagdo entre o niimero médio de passageiros que
ocupam simultaneamente um veiculo e a lota¢ao permitida.

TAXA DE SATURACAO (estacionamento) Relacdo entre a procura total (nGmero de veiculos
estacionados) e a oferta de estacionamento (nimero de lugares de estacionamento).

TAXA DE UTILIZACAO AUTOMOVEL  Percentagem de populacdo com carro préprio que o
usa diariamente nas suas deslocag¢des, qualquer que seja o motivo.

TAXI COLECTIVO Tipo de transporte publico, efectuado com veiculos de 5 a 9 lugares
(4 a 8 passageiros) com itinerario e horario fixo ou semi-flexivel ou flexivel e regras tarifarias
especiais. O taxi colectivo é uma das tipologias de solu¢oes de “Transportes Partilhados™.

TELE-TRABALHO Forma flexivel de organiza¢ado do trabalho que permite aos colaboradores
de uma empresa ou uma entidade exercer a sua actividade profissional sem a presenca
fisica no local de trabalho, mantendo, contudo, a possibilidade de contacto com os restantes
membros da equipa de trabalho.

TERRITORIO Porcdo de espaco da superficie terrestre demarcado segundo um critério de
referenciacdao administrativo, geomorfolégico, ecolégico, etc.

TRACK & TRACING Sistema de identificagao que permite o seguimento e a localizagao da
mercadoria durante todo o seu trajecto (mesmo utilizando varios modos de transporte) até
ao seu destino final.

TRAFEGO MEDIO DIARIO ANUAL (TMDA) Média do volume de trafego diario de todos os
dias do ano.
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TRANSBORDO Ea mudancga de meio de transporte, ou de veiculo dentro do mesmo meio,
no decurso de uma deslocac¢do/viagem.

TRANSPORTE FLEXIVEL  Servico de transporte piiblico adaptado para ir ao encontro
das necessidades dos utilizadores, permitindo alguma liberdade pelo menos numa destas
dimensdes chave: percursos, horarios e paragens.

TRANSPORTES COLECTIVOS  Servigos de transporte operados por meios que suportam
um namero elevado de passageiros simultaneamente Sao considerados os seguintes meios:
autocarro, eléctrico, elevador/ascensor, metropolitano, comboio e barco.

Nota: nem todos os transportes colectivos sdo considerados transportes pblicos

(ex: transportes privados de empresas, transportes de alunos de colégios privados, etc.).

TRANSPORTES PARTILHADOS Solugdes de transportes associadas ao uso partilhado de
meios de transporte, por varios passageiros em simultaneo, ou a disponibilizacao de frotas
de veiculos para uso publico individual, através de aluguer ou empréstimo por determinado
periodo de tempo. Sdo de considerar na primeira categoria, o carpooling, o vanpooling, o
taxi colectivo (shared-taxi); na segunda categoria, o carsharing e o bike-sharing.

TRANSPORTE PUBLICO REGULAR DE PASSAGEIROS(*)  Servicos de transporte que tém as
seguintes caracteristicas:

« permitem o acesso a toda a populacdo

« tém horarios ou frequéncias, e periodos de operacao fixos;

« tém percursos e paragens fixos, ou origens e destinos definidos, ou areas de operacao

definidas;

 sdo operados de forma continuada;

« tém tarifario publicado;

« sdo divulgados ao publico.

FONTE: ADAPTADO DA NPEN13816:2003, NORMA PORTUGUESA TRANSPORTES — LOGISTICA E SERVICOS — TRANSPORTE PUBLICO DE PASSAGEIROS.

UNIDADE TERRITORIAL OU DE ORDENAMENTO Corresponde a uma parcela continua do
territério com valores estruturantes fundamentais a salvaguardar. Para a sua demarcacao
atende-se as caracteristicas relativas as unidades de paisagem e a sua integracdo em
corredores ambientais, grandes formacdes geomorfolégicas, de modo a sustentar
posteriores op¢des por usos dominantes que determinardo classes de usos de solo.
Aidentificagao de uma unidade territorial é tanto mais evidente quanto mais diferenciada,
desenvolvida e elaborada pela paisagem. Uma unidade territorial pode incluir mais do
que uma classe de uso do solo, o que implica a demarcacao das varias unidades de uso
correspondentes.

FONTE: DGOTDU — NORMAS URBANISTICAS — PRINCIPIOS E CONCEITOS FUNDAMENTAIS, 1995

USO DO SOLO  Formas de aproveitamento do solo desenvolvidas ou instaladas num

determinado territério (*) Embora com outras caracteristicas, o taxi
é igualmente considerado um transporte
FONTE: DECRETO REGULAMENTAR N.2 9/2009, DE 29 DE MAIO plblico.
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VEICULO ELECTRICO Tipo de veifculo propulsionado por um motor eléctrico, para
transportar ou conduzir pessoas, objectos ou uma carga especifica. Diferenciam-se dos
veiculos usuais pelo facto de utilizarem um sistema de propulsado eléctrica e ndo a solugao
comum de motor de combustao interna.

VIAS DE ALTA OCUPACAO (VAO) Faixas de rodagem cuja utilizacdo é restrita a veiculos
ligeiros de passageiros com mais do que um ocupante, podendo ser VAO2+ (quando

se aceite a circulagdo de viaturas com 2 ou mais ocupantes) ou VAO3+ (de trés ou mais
ocupantes), durante todo ou parte do dia (por exemplo, apenas nas horas de ponta). O
objectivo das VAO é proporcionar aos utilizadores destas vias uma viagem mais rapida
quando comparada com a dos utilizadores das restantes vias (nomeadamente no caso de
automoveis com apenas um (nico ocupante), durante periodos congestionados. As VAO
podem permitir ainda a circulagdo de determinados veiculos com melhor desempenho
ambiental, tal como veiculos eléctricos e transportes piblicos colectivos (VAO+BUS+E).

A implementagdo deste tipo de medida destina-se a incentivar um maior nimero de
utilizadores do transporte colectivo, bem como de modos de partilha de veiculos
(carpooling). Permite também optimizar a utilizacdo de uma determinada rodovia, com a
consequente reducao per capita das emissdes de poluentes atmosféricos e do consumo de
energia. Contribui ainda para a promog¢do de uma maior sustentabilidade dos transportes
em meio urbano.

FONTE: PROGRAMA DE EXECUCAO DO PLANO DE MELHORIA DA QUALIDADE DO AR NA REGIAO DE LISBOA E VALE DO TEJO, DESPACHO N.2 20763/2009
VIAGEM (ver deslocacio)

VIAGEM MOTORIZADA  Percurso realizado por um Gnico motivo, utilizando pelo menos um
modo de transporte motorizado.

VIDEO-CONFERENCIA Conversacdo audiovisual que permite a realizacdo de reunides
sem a presenca fisica dos participantes. Permite que pessoas ou grupos, localizados em
diferentes locais, realizem reunides virtuais.

VOLUME DE TRAFEGO  Ndmero de veiculos que passa numa determinada sec¢do de uma
via, num determinado intervalo de tempo (hora, dia, etc.). Dependendo do objectivo do
estudo, os volumes podem ser referidos a um ou dois sentidos do movimento.

ZONA DE EMISSOES REDUZIDAS (ZER) Areas onde se restringe a entrada e circulacdo de
veiculos mais poluentes. Todas as ZER existentes na Europa dirigem-se a veiculos pesados
de mercadorias e pesados de passageiros, enquanto algumas englobam também ligeiros de
mercadorias, ligeiros de passageiros e motociclos. A maioria das ZER actuais funciona 24
horas por dia, 365 dias por ano, excepto as ZER italianas (apenas operam em parte do dia e
durante o periodo de Inverno).

FONTE: PROGRAMA DE EXECUGCAO DO PLANO DE MELHORIA DA QUALIDADE DO AR NA REGIAO DE LISBOA E VALE DO TEJO
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ZONA 30 O conceito de zona 30 estrutura-se em torno da reducao dos volumes de trafego
motorizado, e da melhoria das condi¢des de seguranca das deslocag¢des, em particular dos
pedes e dos ciclistas, através da imposi¢dao de uma velocidade limite de circulagdo reduzida
(30km/h) e de medidas ao nivel do desenho urbano.

Regra geral existe separacao do espaco destinado aos pedes do espaco destinado aos
restantes modos. Os modos motorizados sdo prioritarios face aos restantes.

FONTE: ADAPTADO DA COLECGAO DE BROCHURAS RELATIVAS A SOLUGOES DE MOBILIDADE SUSTENTAVEL, METODOLOGIAS E INSTRUMENTOS TECNICOS,
IMTT/TRANSITEC PORTUGAL, 2010

ZONA MISTA (RUIDO) (ver zonasensivel) ~Area definida em plano municipal de ordenamento do
territério, cuja ocupacao seja afecta a outros usos, existentes ou previstos, para além dos
referidos na definicao de zona sensivel.

FONTE: REGULAMENTO GERAL DO RUIDO

ZONA RESIDENCIAL OU DE ESTADIA Também chamadas de areas ou zonas de
prioridade ao peao, estas areas delimitadas e devidamente sinalizadas, caracterizam-
se por intervencdes no espaco urbano ao nivel do desenho urbano, da redug¢ao da
velocidade (que pode variar entre a velocidade de passo e os 20 km/h) e do volume
de transito. Estas areas distinguem-se pela coexisténcia de todos os modos no mesmo Zona de encontro
espaco e pela prioridade ao pedo sobre os modos motorizados. ou de coexisténcia
Privilegiar as fun¢des sociais do espaco, € um dos pontos-chave destas areas que se
dividem em dois tipos:
« zonas residenciais e de estadia, com fun¢des essencialmente residenciais e baixo
trafego, onde sdo aplicadas velocidade de circulagdo mais baixas e se privilegiam as
actividades na rua, sendo por ex., permitido brincar;
« zonas de encontro ou de coexisténcia, associadas a areas com forte fluxo de pessoas
(areas de comércio e servicos), mas também de veiculos.

ZONA SENSIVEL (RUIDO) (ver zonamista) Area definida em plano municipal de ordenamento
do territério como vocacionada para uso habitacional, ou para escolas, hospitais ou
similares, ou espacos de lazer, existentes ou previstos, podendo conter pequenas unidades
de comércio e de servicos destinadas a servir a populagdo local, tais como cafés e outros
estabelecimentos de restauragdo, papelarias e outros estabelecimentos de comércio
tradicional, sem funcionamento no periodo nocturno.

FONTE: REGULAMENTO GERAL DO RUIDO
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5.1.1. PROT-Norte

O PROT-N apresenta para o sector dos transportes, acessibilidades e logistica um
conjunto de objectivos estratégicos que visam a melhoria da mobilidade de pessoas
e mercadorias analisada a luz dos principais indicadores que fundamentam a analise
e o diagnéstico formulados tendo por base o inquérito a mobilidade realizado

em 2001 para um conjunto de 33 concelhos da Regido do Norte. Esses objectivos
procuram ajudar a consolidar uma ideia de modelo territorial baseada numa politica
coerente para o sistema urbano, tendo em linha de conta o nlimero e a diversidade do
espaco territorial em causa.

E clara a ideia de que uma melhoria nas condicdes de organizacdo dos meios de apoio

a decisao sobre o sistema de transportes e logistica a escala regional pode potenciar uma
articulacdo intersectorial com vantagens para o aproveitamento do investimento piblico
e para as condicOes objectivas de opera¢do dos agentes econdmicos regionais, que se
debatem num mercado global e no ambito de uma rede urbana complexa e que explora
insuficientemente possiveis sinergias. A coesdo interna das estruturas urbanas, sendo
um objectivo a prosseguir, dependera em larga medida das condi¢6es de mobilidade

de pessoas e bens, pelo que o reequilibrio entre a utilizacao de diferentes solu¢des de
transporte é cada vez mais necessario a essa coesao territorial e social.

A qualificagao das cidades passa em larga medida pela reestruturacgao e racionalizacao

da forma como é gerido o espaco pUblico e, dentro deste, os espagos-canal das circulagdes,
na medida em que se promovam ou nao solucdes que potenciem o desenvolvimento de
diferentes modos e meios de transporte. E ainda, pela qualificacdo das areas residenciais
de grande concentracdo onde o espaco plblico esta quase integralmente entregue a
infraestrutura rodoviaria do transporte individual e onde a acessibilidade por transporte
plblico é praticamente inexistente.

A longo prazo o PROT-N, baseando-se nos baixos indicadores da rede ferroviaria no

Norte de Portugal, preconiza o reforco da rede interurbana convencional como forma

de desenvolver as conectividades entre a rede urbana, de potenciar o turismo regional
designadamente no Vale do Douro e ainda como forma de potencia¢ao da utilizacao do
futuro eixo ferroviario Lisboa-Porto-Vigo em bitola europeia. Ou seja, esta em causa
também a construcdo de uma oferta multimodal na articulacdo entre cidades e com o
exterior da regido. Este aspecto diz em larga medida respeito ao planeamento local na
medida em que se venham a promover as solucdes fisicas que garantam a acessibilidade
multimodal aos pontos-chave da rede ferroviaria e se garanta depois uma boa articulagao
em termos da organizacao dos servi¢os de transportes plblicos rodoviarios.

Ora, a promocao dos transportes publicos, colectivos e individuais, actuando quer sobre
a dimensao empresarial do sector quer sobre a procura de transportes maximizando
a utilizacdo da oferta ja disponivel, tem em vista a melhoria da reparticdo modal e a
consequente diminuicdo da dependéncia dos cidadaos e das organizagdes do transporte
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individual motorizado. Por seu lado, este aspecto é decisivo para a qualificagao ambiental e
para a diminuicdo da dependéncia energética a escala nacional.

Colocados os objectivos estratégicos do PROT-N nos aspectos que se relacionam com o
planeamento local, havera que ter em linha de conta que as matérias abordadas poderao
ter implicac6es em diversos planos de actua¢do municipal, quer no dmbito do ordenamento
do territério (planos) como no dos estudos especificos de mobilidade e transportes. Para
estes, o PROT-N recomenda o tratamento local das politicas de estacionamento, a promo¢ao
da diversidade de meios de transporte, a sustenta¢ao dos transportes plblicos colectivos,

a gestao conjunta de equipamentos associados ao transporte interurbano de curta e média
distancias, o agrupamento intermunicipal por “bacias de transportes” para a elaboragao de
programas de cobertura de zonas de baixa densidade de procura com transportes flexiveis e
alternativos do ponto de vista até dos custos actuais (transporte escolar, por exemplo), etc.

Do lado dos planos de ordenamento do territério, o PROT-N foca sobretudo a articulacao
gue é necessario incrementar entre as politicas de transportes e o investimento pablico

com as decisdes sobre 0 uso e cargas de utilizacdo do solo, melhorando a acessibilidade

e potenciando oferta com relativo baixo indice de utiliza¢do. Por outro lado, coloca uma
importante énfase na gestao fisica dos espagos-canal que estruturam os centros urbanos, o
que se prende em Gltima instancia com as caracteristicas fisicas e geométricas das vias para
as diferentes circulagdes, ou seja, com os critérios de projecto para a multimodalidade.

Prosseguindo um dos objectivos do PNPOT, o PROT-N insiste sobretudo no trabalho
integrado de hierarquiza¢ao da rede rodoviaria municipal em conjunto e dentro das
unidades territoriais definidas pelas NUT’s Ill, o que permitira “dar significativa prioridade
a definicdo, beneficiacdo e aumento da seguranca rodoviaria na rede municipal principal,
tarefas que deverao ser baseadas em metodologias comuns de concepgao e de realizagao,
devidamente articuladas com a definicao da rede regional e com um mecanismo duravel de
monitorizacdo” (PNPOT). Propde para isso uma metodologia de abordagem da rede regional
de estradas que resulte de dois processos simultaneos de trabalho: um processo de baixo
para cima que conduza os municipios a definir a rede municipal principal em conjunto por
NUT’s Ill, trabalho do qual deverdo resultar propostas de integracao de vias intermunicipais
na rede regional; outro processo, de cima para baixo, em articulagao com o INIR no ambito
da revisao do Plano Rodoviario Nacional, tendo em vista a constru¢ao de uma rede de
cobertura regional de verdadeira interface entre a rede nacional e a municipal (principal).

A promocao da seguranca rodoviaria constitui outro dos importantes designios enunciados
no PROT-N e relativamente ao qual se preconiza a criacdo de um Laboratério Regional
Rodoviario capaz de monitorizar as questdes relativas a seguranca através da analise
permanente dos problemas do trafego rodoviario nos diferentes escaldes da rede.

Por fim, é dada relevancia a necessidade de promogao, em complemento com as
plataformas logisticas nacionais, de plataformas regionais de apoio a logistica da
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distribuicao urbana, sendo certo que estas infraestruturas deverao contribuir fortemente
para a racionaliza¢ao do trafego comercial no interior das cidades. A localiza¢ao destas
infraestruturas assim como a previsao de areas de apoio a logistica no interior das
zonas urbanas de forte concentragao comercial, sao temas que respeitam sobretudo a
programacao passivel de ser realizada no ambito dos PMOT.

Convira ainda referir quais as orientagdes especificas que decorrem das directivas incluidas
na normativa do PROT-N, dividindo-as entre as questdes associadas a organiza¢ao do
sistema de transportes e a promoc¢ao da mobilidade, e as que se referem a organiza¢ao
fisica das infraestruturas, questdes mais directamente ligadas ao ordenamento do territério.

No primeiro caso aponta-se para a promo¢ao de planos de mobilidade intraurbana
preferencialmente inseridos em redes europeias de cidades com trabalho semelhante em
curso. Outras recomendacdes vao no sentido da organizagao do transporte suburbano a
escala intermunicipal nos casos em que existam servi¢os de transportes urbanos, tendo em
vista criar dimensao critica que possa viabilizar futuras contratualizagdes de servico puiblico,
e ainda no sentido da organizacdo intermunicipal de transportes flexiveis em areas de baixa
densidade em simultaneo com a prestacdo do transporte escolar.

No segundo caso, sao de referir directivas que apontam para a revisao dos critérios de
projecto e gestao dos espacos-canais no interior das cidades, para a definigao conjunta
entre diferentes niveis de responsabilidade da hierarquia rodoviaria, para a ampliagao da
rede ferroviaria convencional passivel de melhorar a conectividade interurbana e utilizacao
da velocidade alta, para a consideracdo de infraestrutura ferroviaria ultraligeira nos casos
das cidades do Porto e Braga, para a criacao de uma rede secundaria de aerédromos

e heliportos, para a criacdo de uma rede de infraestruturas logisticas de apoio ao
abastecimento urbano, ou ainda para a ampliacdo da rede de metro no nicleo central da
area metropolitana do Porto.

5.1.2. PROT-Centro

De acordo com o PROT-C, as grandes questdes que se colocam a intervencao na regiao
Centro no dominio do sistema de transportes e logistica podem ser resumidas em torno
de dois aspectos fundamentais: (i) o tipo de insercao/posicionamento pretendido para
a Regido Centro em relacdo a sua envolvente (nacional e internacional) e (ii) a forma
preferencial de diminuicao das assimetrias intra-regionais e de mitigacao dos riscos de
exclusao socio-territorial nas areas mais vulneraveis da Regidao Centro.

Relativamente ao primeiro aspecto, o PROT considera que a regiao Centro constitui
indubitavelmente um espago-canal crucial na conexdo entre o Sul e o Norte do pais (e, em
particular, entre as areas metropolitanas de Lisboa e do Porto), bem como entre o pais e
0 estrangeiro, posicao essa que deve ser superada, dotando a regiao de meios que lhe
permitam retirar partido do seu posicionamento geoeconémico. E neste contexto que se
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justifica uma aposta estratégica em infra-estruturas susceptiveis de contribuir directamente
para a estruturacao de uma base logistica, capaz de reforcar a atractividade e a centralidade
da Regiao no contexto nacional e internacional.

Quanto ao segundo aspecto, a preocupacao central a contemplar nas opcoes estratégicas
relacionadas com o contributo do sistema de transportes para a coesao sécio-territorial esta
essencialmente relacionada com a garantia de condi¢des minimas de acessibilidade em
tempo, custo e seguranca nas diferentes parcelas do territério regional.

As intervengdes prioritarias avangadas pelo PROT-C podem ser classificadas em dois tipos
fundamentais: (i) interven¢des materiais, maioritariamente relacionadas com a conclusao
da rede de IC do PRN’2000 e com algumas EN, e (ii) intervencdes imateriais, essencialmente
ligadas a operacionalizagao de sistemas intermunicipais de transporte pablico nos
principais sub-sistemas urbanos, e ao desenvolvimento de novas formas de transporte
plblico em areas de baixa densidade, que colmatem a auséncia de massa critica local para
acolhimento de equipamentos e servigos.

Em matéria de planeamento e gestao da mobilidade, o forte aumento, diversificacdo e
complexificagdao dos fluxos de pessoas e mercadorias no territério da Regiao Centro requer,
claramente, a adopcdo de estratégias e solu¢des que ndo se limitem a mera e continuada
expansao das redes de infra-estruturas, mas sim, o recurso prioritario a politicas de gestao
activa da procura, valorizando o PROT-C desta forma, uma cultura e uma pratica baseadas
na progressiva e sistematica optimizacao dos varios parametros definidores do sistema de
transportes que serve de suporte aqueles fluxos.

A Norma Geral proposta para o dominio do Sistema de Acessibilidades e Transportes
defende uma politica de acessibilidade e transportes programada em fungao de l6gicas ndo
exclusivamente sectoriais:
1. Privilegiando a natureza integradora do territério, a concretizacdo de niveis elevados
de eficacia e eficiéncia com o respeito por objectivos ambientais, energéticos e de
seguranca, a promocao da intermodalidade dos diferentes sistemas de transportes e o
desenvolvimento de um sistema de transportes que privilegie politicas de gestdo activa
da procura, em detrimento de investimentos em infra-estruturas
2. Acautelando principios da sustentabilidade que informem transversalmente toda
a politica de transportes e que inclusivamente promovam solu¢des inovadoras de
transporte em territorios de baixa densidade

No que respeita as Normas Especificas para o dominio do Sistema de Acessibilidades e
Transportes as de maior relevancia sao as seguintes:
« DI 52. Tendo em conta as especificidades de cada um dos corredores estruturantes
identificados no Modelo Territorial do sistema de acessibilidades e transportes cabe a
gestdo territorial a realizar no ambito dos PMOT:
1. Proceder a reserva dos espagos-canal necessarios para a implantagao de infra-
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-estruturas lineares ainda ndo construidas nos instrumentos de gestao territorial,

considerando a legislagao sobre o ruido

2. Propor a construcdo de variantes a Estradas Nacionais (EN) cujo tracado atravesse

areas urbanas e dai decorram limitacdes severas em termos de nivel de servico e/ou

riscos de seguranca

3. Definir regras de ocupacgao e utilizacdo do solo que condicionem ou proibam a

ocupacao marginal das vias rodoviarias com significado supra-local
» DI 57. O planeamento e a gestdo da mobilidade as escalas municipal e supra-municipal
pressupdem a existéncia de instrumentos especificos que, partindo de estudos de
caracterizagao e diagndstico, sejam capazes de definir objectivos, estratégias e ac¢des
nesse dominio. Tendo em conta o quadro regulamentar actualmente existente, os
instrumentos a mobilizar serdo, designadamente, os seguintes:

1. Plano Intermunicipal de Ordenamento do Territ6rio, privilegiando a definicao de

esquemas directores de infra-estruturas e servicos de transporte plblico de ambito

supramunicipal e o desenvolvimento das orienta¢oes do PROT-CENTRO

2. Plano Director Municipal (e, eventualmente, Plano de Urbanizacao), privilegiando

a definicao e hierarquizacgao das redes de infra-estruturas de transporte, a definicao

de servicos de transporte plblico e o estabelecimento de critérios de acessibilidade a

equipamentos e servi¢os

3. Plano de Urbanizacao e Plano de Pormenor, privilegiando a legibilidade e

qualidade do espaco urbano enquanto suporte de deslocagdes, criando condi¢des

adequadas de articulacao entre diferentes modos de transporte e valorizando os

designados modos suaves (transporte a pé e de bicicleta)
« DI 58. Sem prejuizo do papel a desempenhar por estes instrumentos, deve também
haver recurso a outras figuras de planeamento e gestdo no dominio particular da
mobilidade e dos transportes (p.ex. planos de mobilidade a escala intermunicipal,
municipal ou urbana), sempre que a complexidade dos sistemas em apreco o justifiquem
» DI 61. Tendo em conta a situagao actualmente existente, as prioridades de actuagao
da Administracao Central e Local, a curto prazo, devem privilegiar o estabelecimento de
um quadro de referéncia s6lido para a definicdo de solu¢des concretas de intervencao, o
que implica a realizagao de estudos técnicos e econémico-financeiros aprofundados que
contemplem o tratamento dos seguintes aspectos:

1. Caracterizag@o dos padrdes de mobilidade actuais e respectiva analise prospectiva

2. Caracterizagdo e avaliacdo da oferta de transporte publico (servicos, infra-

estruturas e estrutura econémico-financeira)

3. Definicao de objectivos e do conceito de transporte pretendido

4. Modelo institucional e econdmico-financeiro de suporte a sua implementagao

5. Directrizes para a producao e gestao de servigos de transporte piblico

O PROT-C estabelece ainda nos seus anexos um conjunto de orientag¢des, das quais
realcamos as seguintes:

Anexo VIII, Polaridades Urbanas e Peri-Urbanas, 2. Encorajar a densificagao urbana
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em n6s ou eixos de transporte colectivo o que significa privilegiar as densificacdes
localizadas em areas de forte acessibilidade, designadamente em locais ou percursos
servidos por transportes plblicos e com possibilidades de facilitar a intermodalidade.

Anexo IX, Mobilidade, potenciacao de redes e nés e inter-modalidade

1. Dar prioridade a rede viaria de hierarquia intermédia:
a) hierarquizar a rede viaria, valorizando a importancia das vias de hierarquia
intermédia que asseguram a conexdo entre a rede local e a arterial e que contribuem
para a coeréncia e funcionamento da rede viaria, para a estruturacao do territério e
dinamizacao das polaridades urbanas, atendendo, nomeadamente, a estratégias e
coeréncias de nivel supra-municipal.

2. Privilegiar os transportes colectivos:
a) Dar prioridade aos transportes colectivos urbanos e interurbanos racionalizando o
seu funcionamento e promovendo a qualificacdao urbana do espaco de circulacdao dos
transportes com recurso a solu¢des proporcionadas as necessidades da mobilidade e
aos principios da contencao e polarizagao do sistema que servem;
b) A rede viaria e de transportes deve ser ordenada e hierarquizada de acordo com
uma estratégia territorial alargada que vise responder com eficacia a estrutura
definida para o territério e em funcao dos fluxos gerados pelos nicleos catalisadores
de desenvolvimento. Dever-se-a prever as infraestruturas nodais de interligacao entre
os diversos modos de transporte.

3. Compatibilizar os sistemas de mobilidade com a ocupacao urbana:
a) 0 ordenamento das componentes locais dos sistemas de circulagdo e mobilidade
deve ser coerente com as previsoes de edificagdao e usos admitidos, tendo em conta a
viabilizagao de equilibrios urbanos duraveis. Devem ser previstas quando necessario
medidas de acalmia de trafego;
b) Aquando da criacdo de infra-estruturas viarias de alta prestagdo, como alternativa
aos sistemas de deslocac¢ao existentes, deve ter-se presente o efeito previsivel
relacionado com o aparecimento de novas areas de expansao urbana.

5.1.3. PROT-Oeste e Vale do Tejo

0 PROT-OVT reconhece que, apesar da regidao apresentar no seu conjunto uma rede de
centros urbanos policéntrica marcada pela oferta de niveis de qualidade nos servigos,
equipamentos e infraestruturas nas freguesias urbanas, o crescimento urbano tem sido
difuso e pouco estruturado, evidenciando, para além de uma falta de evidéncia de uma
hierarquia da rede urbana, a continua proliferacao de areas residenciais e de emprego com
baixa densidade. Neste quadro, o aumento da extensdo, da capacidade e dos niveis de
seguranca da rede viaria principal da regido tem favorecido o crescimento da motorizagao
e da utilizagao do transporte individual, contribuindo para uma reducao significativa da
oferta e da utilizacdo do transporte publico colectivo e dificultando a sua implementacao
financeiramente sustentavel, agravando por sua vez os ja reduzidos niveis de integracao,
intensidade e qualidade dos transportes pablicos intra e inter-concelhios.
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Neste sentido, o PROT-OVT considera fundamental para além da promo¢ao de uma rede de
infraestruturas rodoviarias que assegure bons niveis de acessibilidade, inter e intra-regional,

a necessidade de consolidar e optimizar as redes e os servicos de transportes piblicos

que proporcionem oportunidades de deslocacao alternativas as realizadas em automoével,
equilibrando as actuais chaves de reparticao modal a favor do transporte publico, no sentido de
uma mobilidade energética e ambientalmente sustentavel. Nesta perspectiva, os transportes
publicos colectivos urbanos, os modos suaves e a consolidacao e optimizacao da ferrovia,
surgem como elementos decisivos na articulacao entre as grandes polaridades, promovendo a
intermodalidade numa légica de eficiéncia energética e de eficacia da cadeia de transportes.

Assim, o sistema de mobilidade de suporte ao modelo territorial preconizado para o OVT
assenta na rede de infraestrutura fisicas rodo-ferroviarias existentes e num conjunto de
propostas que visam o refor¢co da malha existente. Pretende-se deste modo, para além

do completamento da rede viaria principal programada, a melhoria das condi¢des de
acessibilidade proporcionadas pela ferrovia, mediante a modernizacao de linhas existentes
e a construcao de trogos de conexao que visam a melhoria significativa da conectividade
da rede e o incremento da utilizacao do modo de transporte ferroviario, no contexto da
promocao do transporte plblico em detrimento do transporte individual.

Estes objectivos traduzem-se por sua vez num conjunto de orienta¢des para o sistema de

mobilidade do OVT:
1. A organizagao e ocupacao do territorio deverao obedecer a principios de
racionalidade, limitando as dispersdes que se traduzem em incrementos de mobilidade,
consumo energético e, consequentemente, de degrada¢ao ambiental
2. A estrutura e organizacao preconizada no Esquema de Modelo Territorial devem
estar articuladas com as redes e sistemas de transportes, tendo em conta os diferentes
subsistemas urbanos e funcionais identificados e o necessario refor¢o da atractividade
do transporte pablico
3. As decisdes no ambito do sistema de transportes devem guiar-se, aos diversos niveis,
por objectivos de promog¢ao da intermodalidade e interoperabilidade dos diferentes
modos de transporte, de modo a proporcionar servi¢cos de qualidade e fiabilidades nas
deslocacgdes de pessoas e mercadorias
4. 0 desenvolvimento da rede de transportes colectivos de passageiros devera constituir
a principal base para a consolidacdao de uma politica de mobilidade sustentavel, onde
prevaleca a coeréncia energética e ambiental, promovendo a complementaridade modal
com particular énfase para os modos suaves, situa¢ao de maior impacto nos meios urbanos
5. As decisdes estratégicas devem ser orientadas e centradas para a satisfacdo das
necessidades e interesses de deslocacdo dos clientes actuais e potenciais, numa
perspectiva de economia, conforto, articulagao, complementaridade e exploragao
conectiva de servicos de transportes publicos
6. A rede rodoviaria deve ser devidamente hierarquizada e articulada entre o nivel
superior (IP e IC) e os niveis regional e local, adequando a capacidade das vias e dos nds
as necessidades decorrentes do Modelo Territorial



7. A articulagdo e coordenacdo das ac¢des propostas, no dominio da mobilidade, (dada
a escala de intervencdo necessaria em alguns pontos de conflito) ndo devera ser apenas
de ambito municipal ou mesmo sub-regional, pelo que se propde a constituicao de uma
Comissdo Tematica de Transportes e Mobilidade — CTTM (com representacdo politica

e técnica, a indicar pelas CIM) englobada na Estrutura de Monitorizacao, Avaliacdo e
Gestao do PROT

5.1.4. PROT-AML

O PROTAML, aprovado através da Resolugdo do Conselho de Ministros n.2 68/2002, de 8 de
Abril, havia estabelecido como uma das 4 prioridades essenciais para o desenvolvimento do
territorio a “organizacao dos sistemas urbano e de transportes, promovendo a coordenagdo
intermodal e o reforgo progressivo do transporte colectivo”.

Entretanto, o processo de alteracdo a que o PROT-AML se encontra correntemente submetido,
conforme determinado pela Resoluc¢ao do Conselho de Ministros n.2 92/2008, de 5 de Junho,
face a necessidade de ajustamento a um conjunto de factos econémicos, sociais e territoriais
relevantes para a estruturacdao da AML, veio no entanto reconhecer que “foi no dominio dos
Transportes e Logistica que o PROT 2002 menos resistiu as transformagdes estruturais que
entretanto se verificaram na AML”, apontando como principais motivos, por um lado, as
varias disfuncdes associadas a excessiva expansdo do uso do transporte individual (induzidas
pela oferta de infraestruturas rodoviarias, modelo de ocupacao e de urbanizagao, dispersao
de actividades econdmicas, alteracdes nos valores societais/culturais) e, por outro lado, a
auséncia de uma estratégia para o sistema de transportes da AML associada a inexisténcia
de uma entidade metropolitana de transportes operacional com atribui¢cdes claras aos niveis
estratégico e tactico e que possa realizar, além da contratualizagdo dos servicos de TC numa
l6gica integrada, funcdes de lideranca estratégica ao nivel das op¢des de mobilidade na AML,
abrangendo todos os modos de transporte.

A esta auséncia de uma estratégia de conjunto para a mobilidade da AML, o PROT-AML
adiciona ainda a inexisténcia de estudos integrados e de instrumentos de planeamento do
sistema de transportes metropolitano que sejam um referencial para o desenvolvimento
de um processo de planeamento sectorial e que abordem de forma integrada as questoes
dos transportes e de usos do solo de modo a evitar decisdes avulsas (p.215). Estes
diversos desajustamentos deverdo ser corrigidos através da adop¢do de um novo modelo
territorial de desenvolvimento que se aproxime mais dos principios da cidade compacta e
da polinucleagao, estreitamente associados ao investimento em corredores de transporte
plblico com maior capacidade de captacao de utilizadores (p.37).

No ambito da articulagdo ordenamento do territério/sistema de transportes devemos
destacar um conjunto de ideias-chave associadas:
a) Distribuicdo das actividades principais que distinguem a AML no contexto nacional e
internacional por forma a explorar vantagens de aglomeracao, a consolidar factores de
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diferenciacao para as actividades mais dependentes da valorizagao territorial e facilitar
a utilizagdo de transporte publico de qualidade nas deslocagdes residéncia/emprego,
destacando-se as seguintes orientacoes:

« localizagdo de novos pélos de servicos e de parques de escritérios no interior da
cidade de Lisboa, de preferéncia em torno da Linha de Cintura Interna ferroviaria e
nos nés de articulacdo desta com a rede do Metropolitano, por forma a incentivar a
utilizacao de transporte plblico;

« localizagao de uma nova centralidade para os sectores de servicos e para sedes de
empresas, a localizar em torno da Portela, onde se venha a concentrar uma oferta
orientada para o mercado internacional;

« criagao de p6los de actividades das inddstrias criativas e de satide em Lisboa e sua
envolvente urbana;

 renovacao das actividades no Arco Ribeirinho Sul em torno de inddstrias e servicos
intensivos em conhecimento — electrénica, software, novos materiais funcionais e
estruturais — e de actividades metropolitanas de ensino, sadde e lazer/cultura;

« concentragdo das inddstrias exportadoras com maiores exigéncias de escala e

de espago na margem Sul do Tejo, localizando na margem Norte as actividades
aeronauticas com base em Alverca;

« concentragdo das actividades logisticas e industriais de servico metropolitano em
infraestruturas devidamente equipadas em ambas as margens invertendo o processo
dispersivo que as tem caracterizado.

b) Polinucleacdo hierarquizada do sistema urbano, dotando-se com pélos de emprego
terciario e industrial especializados fora do concelho de Lisboa, localizados nos
corredores por onde passa a maioria dos movimentos pendulares com Lisboa, por forma
a reduzi-los no médio e longo prazo, mediante uma concentracdo em espagos proprios,
evitando a dispersao.

¢) Compactacao da AML, contendo de forma eficaz a edificagdo dispersa e a
fragmentacao do territério, organizando nicleos multifuncionais de emprego/residéncia
servidos por eixos de transporte colectivos, com refor¢o dos espacos intersticiais de
lazer e natureza, no contexto das seguintes orientacdes territoriais:

« expansao urbana a ocorrer prioritariamente em espacos ja urbanizados, refor¢cando
e regenerando areas urbanas existentes e privilegiando a colmatac¢do e densificagao
das areas de edificacao dispersa contiguas aos aglomerados urbanos existentes;

« contencgao do crescimento urbano, gerindo o impacto da constru¢ao das novas
infraestruturas de acessibilidade distribuindo-o por p6los urbanos ja existentes;

e recuperacao e reconstrucdo do edificado sempre que este tenha uma valia
arquitectonica evidente e uma possibilidade de ganhos significativos de
funcionalidade a custos competitivos para 0s segmentos a que se destina,
contribuindo deste modo para uma melhor utilizacdo dos espacos construidos,

de forma a diminuir a pressao sobre o espago urbanizavel e impulsionar a
revitalizacao demogréfica e econémica das areas urbanas com maiores problemas de
envelhecimento e de declinio funcional e econémico.

d) Dotacdo de uma conectividade intra-regional, que fomente um funcionamento mais
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polinucleado da AML e um ordenamento mais compacto, privilegiando a consolidagao
dos pélos do sistema urbano servidos por rede de transporte colectivo (TC) de maior
capacidade, promovendo a densificacdo das areas servidas por sistemas de TC,
assegurando que essa densificacdo se processa contemplando as vantagens associadas
a multifuncionalidade dos espagos e impondo a avaliacdo da amarragao ao sistema
de transportes nas situacdes de novas urbanizacdes ou pélos de desenvolvimento;
procurando que 0s novos equipamentos colectivos concorram, através da sua
localizagdo, para os objectivos de sustentabilidade da AML, economizando no consumo
de espago e considerando a acessibilidade através dos servigos de transporte pablico
como variavel determinante na definicao das opg¢oes locativas, com impactes positivos
na diminuicdao da emissao de Gases com Efeito Estufa.
e) Reparti¢do modal dos transportes mais equilibrada tendo em conta as actuais
debilidades do sistema de TC na AML tornando-se necessario desenvolver as redes de
transporte ferroviario — pesado e ligeiro — de modo que este se assuma como a espinha
dorsal da estruturagao do territério metropolitano, ganhando competitividade face ao
transporte individual (Tl) e recuperando os niveis de procura que perdeu nas Gltimas
décadas, destacando-se:
« boa articulagdo das grandes infraestruturas de conectividade supra regional — NAL,
Sistema Portuério e Logistico, AVF — com a rede ferroviaria convencional;
« fecho do Anel Ferroviario Metropolitano, através da Terceira Travessia do Tejo (TTT);
« reformulacdo de tracado, renovacao e expansao de fun¢des da Linha do Oeste,
passando por Loures e articulando-se com as linhas de Cascais e Sintra através da
Linha de Cintura Interna;
« reforco da configuracdo em rede do Metropolitano de Lisboa, tendo em conta que
se trata de transporte de massa de elevadas frequéncias ao longo de todo o seu
periodo diario de exploracdo, devendo desenvolver-se principalmente no concelho de
Lisboa, garantindo uma maior articulacao de linhas e uma articulacdo com a Linha de
Cintura Interna;
« extensao do Metro do Sul do Tejo ao conjunto do Arco Ribeirinho Sul;
« consideracdo para estudo de uma nova ligacao ferroviaria que permita libertar
a Linha de Cintura Interna do trafego de mercadorias, tendo em conta o refor¢o da
utilizacdo desta como vector estruturante da mobilidade metropolitana de passageiros.
f) Inovacdo em termos de novas solu¢des de mobilidade — quer de Transportes Colectivos
em Sitio Préprio (TCSP) que assegurem uma boa eficiéncia a trés niveis (da procura,
da oferta e da sociedade), quer de mobilidade individual em modos suaves e em
veiculos préprios ou alugados, utilizando tecnologias menos poluentes, nomeadamente
destinados a percorrer o ”(ltimo quildmetro” entre as esta¢des das linhas de transporte
plblico e os destinos finais dos utilizadores. (p.37-40)
g) Articular estreitamente a elaboragdo dos planos de ordenamento do territério e
a tomada de decisdes sobre as infraestruturas de transporte e ambientais e sobre
os grandes equipamentos que influem claramente nas futuras dindmicas territoriais
subordinando estas decisdes a op¢oes claras e consensualizadas quanto ao
ordenamento do territério.
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5.1.5. PROT-Alentejo

0 PROT-Alentejo defende o desenvolvimento de um sistema urbano policéntrico de ambito
regional, assente num conjunto de centros urbanos de nivel superior e de uma rede de
acessibilidades e um sistema de transportes organizados em torno de uma mobilidade
sustentavel. Num contexto marcado pelo uso crescente do transporte automovel individual e
onde se evidencia uma falta de articulagao dos sistemas de transportes, torna-se pertinente
o0 estimulo a uma visdo integrada da mobilidade, encontrando solug¢des inovadoras que

vao ao encontro das necessidades dos utentes e promovam a eficiéncia energética, tirando
também partido das TIC, designadamente, no estabelecimento de uma melhor articulagao
entre modos de transporte, e na implementacao de novos interfaces com os utentes.

Neste sentido as politicas publicas relativas ao sistema de transportes regional devem ter
como enquadramento orientador:
a) Uma adequada concertacdo das intervengdes da administragdo piblica com
repercussao na mobilidade regional, devendo estas assumir uma postura proactiva,
procurando diminuir a utilizacdo do transporte individual, nomeadamente, nos principais
centros urbanos e nas deslocag¢des entre os centros urbanos regionais e promover
claramente o uso do transporte colectivo e solu¢des amigas do ambiente
b) A gestdo da procura de transportes como garantia da mobilidade, do respeito pelo
ambiente e da melhoria do desempenho energético dos sistemas, operacionalizando
o conceito de co-modalidade através da utilizacdo eficiente dos diversos modos de
transporte, isoladamente ou em combinagao
©) A promogdo de um sistema de transportes estruturado pelo transporte publico,
privilegiando a utilizacdo de infra-estruturas ja existentes, incentivando alternativas
correctas nos dominios energético e ambiental e procurando encontrar alternativas a
utilizagao do veiculo automével particular
d) A promogao da articulagdo modal e da maxima acessibilidade ao sistema piblico de
transportes, evitando os fendémenos de congestionamento

A afirmacdo de um sistema urbano policéntrico deve obrigatoriamente alicergar-

se num sistema de transportes eficiente, que propicie a afirmacao de relagdes de
complementaridade entre centros urbanos. Com efeito, o PROT-Alentejo reconhece que a
realidade demogréfica e o sistema de povoamento da Regido justificam, por outro lado,
uma abordagem especifica da problematica da mobilidade em areas de baixa densidade
populacional, sendo premente a materializacao de solucoes inovadoras e flexiveis assentes
em parcerias diferenciadas, as quais deverdo ser ajustadas a cada situacdo concreta. E
necessario fornecer solugdes conjuntas de transporte local para as areas rurais, fazendo um
melhor uso da articulacao entre automéveis, autocarros, comboios e outras modalidades de
transporte em proveito das comunidades locais.

Neste sentido, no que se refere a mobilidade em areas de baixa densidade, o PROT-Alentejo
defende que a administragao plblica devera:
a) Melhorar a oferta de servicos de transporte publico, de forma a permitir o acesso



da populagao rural aos servigos basicos em condi¢des de igualdade, e para facilitar o
acesso dos servigos as colectividades sociais que pela idade ou condicionalismos fisicos
0s requisitam

b) Melhorar a conectividade entre os nicleos de populagdo em meio rural e destes

com as areas urbanas, através da coordenacdo e planificagao das infra-estruturas de
transporte e a melhoria da rede viaria rural, com o objectivo de garantir condi¢des de
utilizacao e seguranca adequada

c¢) Salvaguardar a especificidade da mobilidade nestas areas delineando metodologias
de trabalho e estratégias integradas que envolvam também abordagens a dotacao

de infra-estruturas, equipamentos e servi¢cos, nomeadamente solu¢des de acesso
descentralizado a servicos essenciais para as populacdes (salide, educacao, servigos de
ambito municipal, etc.)

d) Actuar proactivamente em relacdo as variaveis com repercussdo na mobilidade,
adoptando estratégias no sentido de prevenir os fenémenos de dispersao do
povoamento, qualificar a expansdo urbana e promover logicas de aglomeragao,
cooperagao e complementaridade

e) Tirar partido do contributo que as TIC podem ter na reducdo das necessidades de
deslocacao

Neste dambito, a administracao central, por seu lado, devera reforcar, no ambito das
competéncias de contratacdo de redes e servigos de transportes plblicos, o enquadramento
legal favoravel a emergéncia de solu¢des de transporte abrangentes, flexiveis e inovadoras
nas areas rurais de baixa densidade populacional, estimulando parcerias (p(blica, privada
ou mista), ampliando os efeitos de solucdes de sucesso ja em funcionamento e prevendo
formas de exploracdo mais adaptadas por parte dos operadores de transporte (p. ex.
envolvendo taxis colectivos ou taxis-bus).

A administracao local, por sua vez, devera conferir a mobilidade um lugar central na gestao
e planeamento urbanistico, de modo a assegurar:
a) A compatibilidade de todas as interveng¢des no espaco urbano (ac¢des de
requalificacdo, novas areas de expansao, implantacao de equipamentos, servicos e infra-
estruturas, etc.) com a estruturagdo de redes de mobilidade sustentével e incorporando
nessas intervenc¢des contributos para a implanta¢ao de vias pedonais e ciclaveis
b) Aincorporacdo do adequado nivel técnico de abordagem dos sistemas de transportes
e estacionamento em todas as interven¢des urbanisticas, definindo com clareza,
segundo a sua escala, as solugdes de mobilidade e equacionando a pertinéncia
da implantagdo de infra-estruturas de apoio ao transporte publico de passageiros
(paragens, corredores de circulagdo, abrigos para passageiros, interfaces, etc.)

Em termos operativos, o PROT-Alentejo defende:
a) Que os Planos de Mobilidade sustentavel deverao constituir-se como referencial para
todas as intervencoes
b) Que a administragdo central devera implementar o quadro legal necessario ao
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planeamento da mobilidade de passageiros e mercadorias assente na elaboragao de
planos sectoriais especificos, definindo as respectivas estruturas de implementacao a
nivel regional, sub-regional e local, bem como estabelecendo os niveis de acessibilidade
e os padrdes minimos de servico adequados a cada situagao da procura de transportes
¢) Que a nivel regional deverao, entretanto, ser desenvolvidos estudos de mobilidade,
obedecendo a uma l6gica de coeréncia com a estruturacao territorial preconizada nos
modelos territoriais do PROT

5.1.6. PROT-Algarve

A estratégia do PROT-Algarve relativamente ao sistema de acessibilidade e mobilidade
assenta num conjunto de orientagdes e objectivos, por um lado, para a estruturagcao de uma
rede de transportes de suporte ao modelo territorial e, por outro lado, para a promogdo e
ordenamento do sector da logistica.

Neste sentido, o PROT-Algarve propde a melhoria do sistema de transportes, numa
perspectiva de complementaridade dos seus varios modos e interfaces, enquanto suporte
fisico e funcional das acessibilidades externa e interna da Regido, proporcionando o
adequado desempenho das fung¢des associadas ao novo modelo territorial preconizado,
no qual se procura, por um lado, equilibrar a rede urbana entre o Barlavento e o
Sotavento e, por outro lado, promover a plena integra¢ao funcional e de oportunidades de
desenvolvimento da Costa Vicentina, da Serra e do Baixo Guadiana.

Ao nivel da rede rodoviaria esta orientacdo devera traduzir-se na conclusao e requalificacdo
da rede de nivel nacional e regional, prevista no Plano Rodoviario Nacional, e na garantia
da sua articulagdao com o nivel municipal, procurando melhorar o desempenho, em termos
de tempos de percurso, e as condi¢des de segurancga rodoviaria em geral. Nestes aspectos
realca-se em primeiro lugar, por um lado, a necessidade de concretizar com celeridade as
ligagdes externas pelos extremos geograficos da regiao, e, por outro lado, a construcao de
trechos de vias em falta ou o melhoramento dos tracados existentes das ligacdes Norte-Sul,
que asseguram o acesso directo aos centros do interior serrano bem como as principais
ligagdes ao Alentejo.

Em segundo lugar, destaca-se a necessidade de reduzir as acessibilidades marginais ao
longo das principais vias rodoviarias estruturantes, como forma de aumentar a sua fluidez

e de reduzir os niveis de sinistralidade, com especial aten¢ao para as vias das redes
regional e municipal, e para a regulamentacao da ocupacao e edificacao das suas zonas
marginais e envolventes. Neste ambito, é paradigmético o caso da EN 125 que continuaré a
desempenhar o papel fundamental de ligacdo entre areas urbanas litorais, entre actividades
econdmicas e de articulacao em todas estas e os acessos a Via do Infante. O PROT-Algarve
propde assim que, para o ordenamento urbanistico das areas adjacentes/envolventes da
EN 125, devam ser elaborados um estudo global e planos municipais e inter-municipais de
ordenamento especificos, com vista a reduzir as acessibilidades marginais, proporcionando



ANEXOS

acessos locais alternativos, e visando ainda impedir a introdugao de novos acessos
marginais (a parcelas edificadas ou ndo) e o estacionamento nas bermas, assegurando
ainda recuos adequados das edifica¢des e eliminagao de publicidade exterior desordenada.
Estas medidas destinam-se a promover maior fluidez e seguranca, e também a requalificar
a imagem da rodovia que é percorrida pela maioria dos turistas que visitam a Regiao,
inserindo-se assim numa perspectiva mais vasta de qualificacdo ambiental e paisagistica
da faixa costeira e da garantia de sustentabilidade da prépria actividade turistica, tendo
presente o seu papel fundamental de ligacao entre as areas edificadas da faixa litoral, entre
actividades econémicas e ainda de articulagdo com o restante sistema de mobilidade e
acessibilidades.

Contudo, o PROT reconhece que a evolugao da estrutura urbana polinucleada actual para
a rede urbana policéntrica preconizada no Modelo Territorial implica a necessidade de
promover os transportes plblicos regionais e locais, de forma a reduzir a importancia
relativa do transporte rodoviario individual. Neste ambito, o PROT recomenda a canalizacao
de recursos de investimento no curto/médio prazo para a melhoria das liga¢oes e transporte
ferroviarios. Ao nivel infraestrutural, estes investimentos deverado traduzir-se em trés
sectores:
« A continuacdo do esforco de investimento na linha do sul (Lisboa-Algarve), de forma a
obter tempos de viagem mais competitivos, reconhecendo no entanto as condicionantes
a montante ou a jusante da deslocacdo de comboio
o A melhoria imediata de determinadas ligacdes ferroviarias regionais, designadamente
no que se refere as frequéncias dos servicos Faro/Tavira e Portimao/Lagos, e a
avaliacdo de correcg¢des de tracado da via, da sua eventual duplicacdo e electrificacao,
da localizagao dos locais de paragem, adaptando-a assim a expansao urbana das
localidades servidas
« A criagdo de sistemas ferroviarios ligeiros articulados com os restantes modos
ferroviarios e a constituir no futuro como sistemas auténomos, nomeadamente nas
areas de influéncia das aglomeracgdes urbanas de Portimao/Lagoa/Lagos e de Faro/
Loulé/Olh3o, incluindo, para este Gltimo, novos pdlos de procura, como o aeroporto
internacional de Faro, a Universidade do Algarve, o MARF e o Parque das Cidades,
contribuindo para a afirmacao e consolidacao do sistema urbano policéntrico

O PROT-Algarve chama atenc¢do para o facto de o modo ferroviario, tanto ligeiro como
pesado, requerer niveis de procura minimos que s6 podem ser garantidos através de uma
relativa concentracao de actividades urbanas junto dos eixos deste modo de transporte,

0 que exige a articulagao com o modo rodoviario para assegurar a conectividade aos
espacos onde nado se atinjam limiares de procura (tanto em areas habitacionais, como

em areas de emprego), seja pela dimensao reduzida das areas urbanas a servir, seja pela
dispersao do povoamento ou muito baixa densidade. Neste ambito, &€ apontada, por um
lado, a complementaridade com o modo de transporte colectivo rodoviario, considerando
a potenciacao da procura e a eliminac¢do da possibilidade de concorréncia, devendo ser
dada especial atenc¢ao a satisfagao das necessidades em terminais rodoviarios e interfaces
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intermodais; por outro lado, pde-se em consideragao a constituicao de um sistema de
transportes ligeiro destinado a pequenos fluxos de passageiros na rede urbana ‘interior’,
assente em modos de baixo custo, de forma a garantir a mobilidade das populac¢des
residentes e 0 seu acesso aos equipamentos e servigos essenciais.

Finalmente o PROT-Algarve reconhece que as deficientes acessibilidades rodoviarias e
pedonais as estagoes ferroviarias, sobretudo as de nivel regional, constituem actualmente
uma das restri¢cdes ao desenvolvimento da ferrovia, e deverdo antes ser concebidas de
forma a potenciar a utiliza¢dao dos servigos ferroviarios.

Ao nivel da rede de ciclovias, o PROT-Algarve aponta a importancia crescente das vias
ciclaveis em termos de mobilidade, sobretudo nas zonas urbanas ou na acessibilidade a
essas zonas a partir de envolventes proximas, podendo ser susceptiveis, por um lado, de
estimular o aumento da utilizacao de meios de transporte alternativos, nomeadamente a
bicicleta, na realizacdo das deslocacdes habituais casa/trabalho e casa/escola, e, por outro
lado, potenciadoras de criagao de um novo produto turistico susceptivel de promover a
diversificacdo da oferta regional e combater a sazonalidade da procura turistica.

Neste sentido, o PROT-Algarve real¢a a necessidade de conclusao do programa de vias
ciclaveis da regido, estabelecendo liga¢des ndo s6 no litoral mas também pelo eixo serrano e
arede europeia de vias ciclaveis (Alentejo e Andaluzia). Esta proposta implica a necessidade
de prever faixas para a construcao de ciclovias/percursos ciclaveis em todas as figuras de
plano e projectos que regulamentam as operacdes urbanisticas no territério, ou seja, nos
planos de urbanizagao, nos planos de pormenor, nos alvaras de loteamento, nos projectos
de construcao e melhoramento da rede rodoviaria regional e nas demais interven¢des sobre
o territorio.

No que respeita a orientacao estratégica para o sector da logistica, o PROT-Algarve defende
a promocao do ordenamento do sector entendida como sistema de infraestruturas e
actividades fundamentais para assegurar as necessarias condi¢des de servico as empresas
de comércio, distribui¢ao e transporte de mercadorias que operam na Regiao, através da
criacdo de uma rede regional de areas de logistica e de localizacdo empresarial apoiada
nomeadamente no Centro Empresarial e de Logistica de Tunes (CELT), localizado na
convergéncia de um conjunto de vias fundamentais com a ferrovia.
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Ambito/Objecto

O TRANSLAND é um projecto da UE dedicado ao estudo de politicas inovadoras no campo da
integracao do planeamento do uso do solo e do transporte urbano, servindo dois objectivos:
identificar exemplos passados de boas préaticas de planeamento e condicdes e barreiras
institucionais ao desenvolvimento de politicas integradas e orienta¢des futuras para melhores
praticas de planeamento e recomendagdes para pesquisas e o desenvolvimento de politicas.

Objectivo
O Deliverable 2a do projecto TRANSLAND (1999) dedicou-se ao estado da arte da teoria
da interacgdo uso de solo — transportes ao nivel urbano-regional, tendo neste ambito sido
por diversas vezes apontado como um importante documento de reflexao. Neste balango
reconhece-se a existéncia de uma co-determinacdo entre decisoes sobre localiza¢des e
deslocacoes, e neste sentido aponta para a necessidade de coordenagao entre o planeamento
dos transportes e o planeamento do uso do solo, tendo em conta o que apelida de land-use
transport feedback cycle, e cujas relacdes podem ser resumidas do seguinte modo:
 Adistribuicdo dos usos do solo (habitagdo, industrial, comercial) sobre uma area urbana
determina as localiza¢Ges das actividades humanas (habitar, trabalhar, consumir, educacao
e lazer)
« Adistribuicao espacial das actividades humanas implica interac¢des espaciais ou
deslocagdes através do sistema de transportes para vencer as distancias entre a
localiza¢do das actividades
« Adistribuicao das infraestruturas no sistema de transportes cria oportunidades para
interac¢des espaciais e pode ser medida como acessibilidade
« Adistribuicdo da acessibilidade no espago co-determina decisdes de localizacao e, nesta
medida, resulta em alterac6es no sistema de uso de solo

Ainterac¢do entre o uso de solo e os transportes pode ser assim desagregada em trés tipos
de fendmenos: os impactos do uso do solo sobre os transportes; os impactos dos transportes
sobre o uso do solo; e a interacgao estritamente interna no ambito dos sistemas transportes
(ver quadros seguinte).

Recomendacoes
« As politicas de uso de solo e transportes apenas tém sucesso no que respeita aos
critérios essenciais de transporte sustentavel (redugao das distancias e tempos de
viagem e reducdo da utilizacao do automével) se tornarem as viagens de automével
menos atractivas (i.&. mais caras ou lentas).
« Politicas de uso de solo orientadas para o aumento da densidade ou usos mistos sem
serem acompanhadas de medidas para tornar as viagens de automével mais caras ou
lentas tém um efeito muito limitado na medida em que as pessoas continuardo a realizar
viagens longas visando a maximizacdo de oportunidades dentro do seu orcamento em
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termos de custo e tempos de viagem. No entanto, estas politicas sdo importantes a
longo prazo na medida em que proporcionam as pré-condi¢des para um modo de vida
menos dependente do automével no futuro.
« Politicas de transportes orientadas para tornar as viagens de automével menos atractivas
(mais caras ou lentas) sdo muito eficazes no cumprimento dos objectivos de reducao das
distancias das deslocacdes e percentagem de desloca¢des em automével. No entanto,
dependem de uma organizagao espacial pouco dispersa. Para além disso, mercados de
trabalho muito diversificados ou locais de trabalho diferentes no interior das familias
estabelecem um limite de optimizacdo na coordenacao residéncia/local de trabalho.
« Servicos e areas de consumo de grande dimensao, territorialmente ndo integrados,
aumentam a distancia percorrida por automdvel e a percentagem de deslocacoes por
automovel. Politicas de solo orientadas para evitar o desenvolvimento de tal tipo de
estabelecimentos sao mais eficazes que politicas de solo orientadas para a promogao de
empreendimentos de alta densidade e usos mistos.
« Os receios que as politicas de transportes e uso de solo orientadas para a restricao do
uso do automével nos centros das cidades sao prejudiciais a viabilidade econémica da
cidade nao foram em nenhuma situacdo confirmados pela realidade (excepto nos casos
em que ao mesmo tempo se desenvolveram grandes centros comerciais nas periferias).
« Politicas de transportes visando a melhoria da atractividade dos transportes publicos,
de um modo geral, ndo levaram a uma redu¢ado expressiva do uso do automével,
atrairam apenas algum desenvolvimento urbano junto as esta¢des de transporte piblico,
mas contribuiram ainda mais para a suburbaniza¢ao da populagao.
Como conclusao final, o relatério destaca que, comparando politicas de solo e politicas de
transportes, as segundas sao de longe mais directas e eficientes para um transporte urbano
sustentavel. No entanto, as politicas de solo sao essenciais a longo prazo na criagao de
cidades menos dependentes do automével.

Uso do solo

Transportes

Numerosos estudos suportam a teoria de que a alta densidade combinada com uso
Distancia das viagens misto do solo resulta na diminuicdo das distancias das desloca¢des. No entanto, o
impacto é menor se for tida em conta a diferenca do custo das viagens/deslocacdes.

Densidade
habitacional |Frequéncia dasviagens [Pequeno ou nenhum impacto observado.
A hipétese, de que a densidade habitacional esta correlacionada positivamente com o
Escolha do modo P .
uso do transporte piblico e negativamente com o uso do carro.
Confirma-se em varios estudos a hipétese de que a distribuicao equilibrada de
trabalhadores e fun¢des resulta em viagens para o trabalho mais curtas; porém isto
Distancia das viagens nao pode ser confirmado noutros estudos.
Densidade Centros de actividades monofuncionais estdo, no entanto, claramente associados a
dos postos de deslocacdes mais longas.
trabalho

Frequéncia das viagens |N&do se encontrou nenhum impacto significativo.

Escolha do modo Uma maior densidade de emprego/trabalho induz um maior uso do transporte piblico.
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Desenho dos

Distancia das viagens

Estudos americanos confirmam que bairros com um tecido urbano “tradicional”
tém desloca¢des mais curtas que bairros de subirbios orientados para o uso do
automdvel. Encontram-se resultados semelhantes na Europa.

Frequéncia das viagens

Nao teve qualquer efeito constatado.

bairros - - —
Nos bairros de tecido urbano “tradicional” a percentagem de uso do transporte
publico, deslocagdes pedonais e utilizacdo das bicicletas é significativa. No entanto,
Escolha do modo h - A ~
os factores relacionados com o desenho urbano perdem importancia quando sao
consideradas as caracteristicas sécio-econémicas da populacao.
Distancia das viagens A distancia até ao local de trabalho é determinante para as deslocagdes realizadas.
Localizacdao |Frequéncia das viagens |N&o se observam quaisquer efeitos.
Uso d | Escolha do modo A distancia a percorrer até a paragem do transporte publico influéncia de forma
S0 do solo determinante o uso do transporte publico.
A . A distancia média das deslocacdes é menor nas grandes areas urbanas e maior nos
Distancia das viagens .
. _ aglomerados rurais.
T ¢ Dimensao
ransportes da cidade/ |Frequéncia das viagens |N&o se observam quaisquer efeitos.
aglomerado —— -
0 uso do transporte publico € maior nas grandes cidades e menor nos aglomerados
Escolha do modo .
rurais.
s Areas de boa acessibilidade desenvolvem-se mais rapidamente. Se as acessibilidades
Localiza¢do do uso . .~ - o h
. crescem globalmente numa determinada regido, o desenvovimento habitacional é
habitacional S
mais disperso.
Localizagdo da inddstria [Existem poucas provas dos impactos da acessibilidade na localizagao.
Acessibilidade As areas de servicos desenvolvem-se predominantemente em zonas de grande
Localizagao dos servicos |acessibilidade no centro das cidades ou em parques de empresas e periferias urbanas
com bons acessos as auto-estradas.
0 desenvolvimento das zonas comerciais ocorre tanto em areas de grande
Localizacao do comércio |acessibilidade no centro das cidades como em zonas periféricas com grandes areas de
estacionamento e boas acessibilidades vidrias.
A . A dispersao urbana acelerada pelas boas acessibilidades ao centro das cidades gera
Distancia das viagens - - .
deslocag¢des mais lentas para o trabalho e locais de consumo.
- A . Desconhecem-se estudos sistematicos sobre o impacto da frequéncia das
Acesibilidade |Frequéncia das viagens <
deslocagoes.
As diferencas na acessibilidade geram alteracdes modais através do custo e tempo das
Escolha do modo <
deslocacoes.
Distancia das viagens A elasticidade do preco da distancia das viagens é da ordem 3-0.
Transportes
Custodas  |Frequéncia das viagens Desconhecem-se estudos sistematicos sobre a frequéncia das viagens enquanto
viagens q § fungdo do custo das mesmas.
A diferenca de custo das viagens influencia a escolha do modo; transformar os
Transportes Escolha do modo transportes pdblicos gratuitos ndo induz muitos utilizadores do transporte privado a
mudanca para os transportes plblicos, sobretudo os ex-pedestres e ex-ciclistas.
A . A poupanca no tempo das viagens através de melhorias no sistema de transportes é
Distancia das viagens - ~ -
parcialmente gasta em desloca¢des mais longas.
Tempo das A . A poupanca no tempo das viagens através de melhorias no sistema de transportes é
. Frequéncia das viagens - . -
viagens parcialmente gasta em mais deslocagdes.

Escolha do modo

As melhorias no tempo das viagens num modo influenciam fortemente a escolha do
modo.
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Ambito/Objecto

O projecto TRANSPLUS foi financiado pela Comissdo Europeia ao abrigo do 52 Programa-
-Quadro, Ac¢ao-Chave “Cidade de Amanha e Heranga Cultural”, e € em certa medida um
desenvolvimento do Projecto TRANSLAND. A missdo do TRANSPLUS (TRANSport Planning,
Land Use and Sustainability) foi identificar as melhores praticas na organizagao das politicas
de transportes e usos de solo para obten¢ao de um padrao sustentavel de mobilidade nas
cidades e regides da Europa, promovendo melhorias econémicas, sociais e ambientais.

0 acrénimo “TRANSPLUS” invoca a necessidade de tratar os problemas de mobilidade
existentes no nosso ambiente urbano fazendo uso das politicas “de transportes”,

mas acrescentando alguns “plus” fundamentais, designadamente ao nivel de Usos de
Solo, Participagao e Sustentabilidade, face a um quadro de tendéncias negativas bem
identificadas e muitas vezes partilhadas pelos paises europeus.

Objectivo
Usos de Solo: os diferentes usos de solo e a separagao espacial das actividades humanas
criam a necessidade de deslocagdes e de transporte de mercadorias. Por outro lado, o
sistema de transportes determina a acessibilidade aos locais, tornando-os mais ou menos
atraentes para a localizagdo de actividades comerciais, lazer, comércio, habita¢do, servicos,
etc. Assim, sao necessarias politicas integradas de transportes e usos de solo para:
« reduzir a necessidade de desloca¢6es mantendo a integragao espacial e 0 acesso aos
servigcos e oportunidades;
« reduzir a dependéncia dos automéveis e dos transportes motorizados individuais;
« reduzir os solos expectantes;
« reduzir as disparidades de custos de vida, deslocagdes e prestacao de servigos
publicos, sem dificultar o desenvolvimento das economias urbanas e regionais;
« reduzir os custos indirectos que possam dificultar as transac¢des numa série de
mercados urbanos (por exemplo, facilitando o acesso a um leque mais alargado de
opgdes de emprego no mercado de trabalho local, melhorando o acesso aos servigos
retalhistas locais a uma gama mais alargada de clientes, promovendo novos mercados
de transportes, etc.).

Participacdo: a coordenagao de politicas complementares no mesmo campo de intervencao
assim como de politicas de uma mesma natureza (por exemplo, politicas fiscais) nos
diversos niveis governamentais constitui a chave para o eficaz desenvolvimento e
implementacao de politicas integradas de abordagem aos problemas de mobilidade e
acessibilidade através de diferentes escalas temporais e espaciais. Para o conseguir,
torna-se necessario organizar novos processos orientados para esse objectivo e reforcar

as ligacoes entre as diferentes instituicdes através de formas abertas e dindmicas de
cooperacdo (por exemplo, associacdes, convénios, novas autoridades regionais, etc.).

A participagao também inclui o envolvimento dos parceiros privados (por exemplo,
operadores de transportes privados, promotores, etc.), cidadaos e outros grupos de



interesse (stakeholders) no processo de decisdo sobre as politicas, nas actividades
de planeamento, implementac¢ao e monitorizacdo. Para que seja eficaz, é necessaria
uma abordagem profissional a participacdo onde os processos de consulta devem ser
cuidadosamente planeados e implementados.

Sustentabilidade: trata-se de um conceito cada vez mais utilizado na arena politica,
especialmente no contexto urbano, onde quase 80% dos cidadaos da Unido Europeia estao
concentrados e onde ocorrem a maior parte dos problemas ambientais, sanitarios e sociais
relacionados com os transportes. Embora vaga, a palavra “sustentabilidade” tem sempre
a pretensao de considerar simultaneamente os impactos das actividades humanas numa
perspectiva ambiental, de coesao social e de desenvolvimento econémico, tanto para a
nossa como para as gerag¢des futuras. A avaliagdo de impactos é cada vez mais necessaria
em todos os campos de intervenc¢ao de politicas para decidir qual seria a utilizacao 6ptima
a dar aos recursos limitados de que dispomos, no sentido de intensificar a competitividade
econdmica, melhorar o ambiente e aumentar a coesdo social nas nossas cidades.
A mobilidade sustentavel € uma questao-chave, devendo os métodos e préaticas para a
atingir ser delineados, experimentados e amplamente divulgados para abrir caminho a
melhorias na qualidade dos transportes e da vida urbana.
Da analise das politicas urbanas de diversas cidades europeias, o projecto TRANSPLUS
identificou duas abordagens principais e complementares para a definicdo e implementacao
de estratégias integradas de transportes e usos de solo (TUS):
a) politicas de usos de solo orientadas para a redu¢ao da necessidade de deslocac¢des —
estas politicas sdo essencialmente politicas de estruturacao do espaco urbano-regional
(ou politicas da “cidade do futuro™) que criam novos centros ou regeneram espacgos
industriais abandonados, alterando o tecido urbano e limitando a expansao das zonas
construidas de residéncias, locais de trabalho, etc.;
b) politicas de transportes orientadas para a melhoria da acessibilidade com um leque
mais alargado de alternativas de transportes — estas politicas sao essencialmente

politicas de (re)estruturacao do sistema de transportes (ou politicas da “cidade de hoje”)

gue tomam o tecido urbano existente como dado adquirido e alteram o sistema de
transportes para melhorar a acessibilidade através de meios alternativos de transportes
(transportes plblicos, circuitos pedonais e para bicicletas, servicos flexiveis de
transportes, partilha de automével, etc.) e estimulam a revitalizacdao de comunidades de
densidade elevada e utilizacao mista dentro da cidade.

Recomendacoes

Na definicao de uma estratégia integrada de TUS, o projecto TRANSPLUS identificou a partir

das diversas experiéncias de planeamento estudadas um conjunto de recomendacdes chave:
A procura de harmonizacao de estratégias urbanas em funcao do contexto,
nomeadamente no que respeita a op¢ao entre uma estratégia monocéntrica ou
policéntrica, o que exige particularmente a coordenacdo de um planeamento territorial
eficaz ao nivel regional.

ANEXOS
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» A necessidade de realizar a integragao TUS de forma multidimensional, passando do
nivel das politicas, onde se encontra significativamente mais forte a nivel europeu, para
o nivel das ferramentas de apoio e estruturas organizacionais de apoio ao planeamento
urbano e a engenharia de transportes.
» A necessidade de desenvolver estratégias de “push and pull”, procurando por
exemplo “dissuadir” os residentes de uma utilizacdo excessiva dos automéveis através
de restricoes tais como a gestao do estacionamento e, em simultaneo, “atrair” os
utilizadores para meios amigos do ambiente proporcionando um sistema de transportes
plblicos eficaz e condi¢des favoraveis a pedes e ciclistas.
Embora exista uma grande variedade de combinag¢des possiveis de instrumentos e
politicas, o TRANSPLUS concentrou-se no estudo dos casos de implementacao de trés
tipos de politicas integradas de TUS:
« desenvolvimento orientado para os transportes publicos, que inclui mecanismos
para intensificar a densidade habitacional e outras actividades perto de esta¢oes
ferroviarias urbanas, transportes ferroviarios ligeiros de passageiros, metropolitano
e eléctrico, a concentracao do crescimento urbano e do desenvolvimento de sub-
centros em volta de nés e corredores de TP e a renovagao de estacgoes ferroviarias e
das areas urbanas envolventes;
« desenvolvimento de estruturas de curta distancia, apontando para uma forma
urbana em que esta acessivel um misto de actividades nas distancias para
deslocacdes pedonais e de bicicleta e que coincide na pratica com o conceito de
desenvolvimento de alta densidade e de utilizacao mista, tendencialmente aplicado
nas operacgdes de regeneracao urbana de antigas areas industriais;
« desenvolvimento orientado para restricao a automéveis, o qual integra um
conjunto diversificado de medidas visando limitar a intrusdo de automéveis no
ambiente urbano e reduzir assim os seus impactos negativos ao nivel do ruido,
qualidade atmosférica, seguranca e estética das cidades, e que podem passar pela
regulamentacao do estacionamento automével ou a criacao de zonas e bairros “car
free”.

A semelhanca do que ja havia sido concluido no projecto TRANSLAND, uma conclusdo
identificada é que, ndo obstante a falta de resultados claros da situa¢ao ‘antes’ e ‘depois’,
torna-se ébvio que, por um lado, as politicas de usos de solo para aumento da densidade
urbana ou do uso misto de solos sem medidas associadas que tornem as deslocag¢des
automéveis mais caras ou mais lentas tém um efeito muito reduzido sobre a mobilidade
automével, mas, por outro lado, estas politicas sdo importantes a longo prazo, visto
proporcionarem as condi¢oes prévias para um modo de vida menos dependente do
automovel.
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Ambito/Objecto

O MAX foi um projecto da UE desenvolvido entre 2006 e 2009 dedicado a ampliar, melhorar
e homogeneizar medidas associadas a Gestao de Mobilidade, nas dimensées de gestao de
qualidade, campanhas, avaliacao, modelacao e planeamento do uso de solo. O projecto
aponta a Gestao de Mobilidade como um meio eficaz de influenciar o modo como as
pessoas se deslocam e permite dessa maneira reduzir os impactos negativos associados

ao uso excessivo do automovel, identificando os processos de planeamento do uso do solo
como momentos-chave na producao de territérios menos dependentes do automadvel.

0 objectivo principal é de que as viagens geradas de e para um local sejam realizadas o mais
possivel por modos alternativos ao automével privado com um (inico ocupante.

Neste sentido, o projecto desenvolveu um work package dedicado especificamente a
problematica da integracdo da gestao de mobilidade e do planeamento do uso de solo, e
que resultou num conjunto de Guidelines visando explicar e apresentar exemplos de boas
praticas em duas vertentes: (i) integracao de transporte sustentavel e planeamento do
uso de solo e (ji) integracao de gestdao de mobilidade e o processo de licenciamento de
empreendimentos. Aqui concentrar-nos-emos apenas na primeira destas vertentes.

Objectivo
» Uma estrutura urbana policéntrica onde as necessidades quotidianas podem ser
preenchidas em centros locais, com acesso facil por transporte piblico ou de bicicleta a
centros de hierarquia superior
« Densidades urbanas médias ou altas com mistura de usos ao invés da sua separa¢ao
rigida, considerando que esta gera uma maior necessidade das pessoas se deslocarem
» A concentragao dos novos desenvolvimentos urbanos em nés e ao longo de corredores
da rede de transportes pUblicos (existentes ou potenciais), nomeadamente daqueles que
geram grandes fluxos, tais como servigos e areas comerciais, mas também das zonas
residenciais. Estes nds e corredores devem ser identificados em planos estratégicos
locais, possivelmente a partir da medi¢do da acessibilidade num determinado territério.
Dessa medicdo deveriam resultar limiares de acessibilidade de transporte publico, de
modo a desencorajar ou impossibilitar determinados tipos de empreendimentos em
areas com niveis de acessibilidade inferiores aos limiares estabelecidos
« Areutilizacdo de antigas areas industriais ao invés de permitir a ocupacao das zonas
agricolas, reduzindo assim a possibilidade do sprawl
A quantificacdo, na fase de planeamento de um novo desenvolvimento urbano, dos
impactos ao nivel dos transportes, e a ponderacdo destes impactos na escolha do local
para um novo empreendimento
« LimitacOes ao parqueamento automével, tanto no interior dos novos empreendimentos
como no espaco plblico envolvente, de modo a desincentivar a utilizagdo do automével.

149



IMTT

Recomendacoes

Os objectivos identificados poderao ser atingidos através de diversos modos. A partir do
estudo dos sistemas de planeamento de 10 paises europeus, o projecto MAX concluiu que
sao as politicas e programas de natureza nacional ou regional associados ao ordenamento
do territorio ou derivadas da legislacdo ambiental comunitéaria ou nacional que lideram
muitas vezes os processos de integracao uso de solo/transportes, fornecendo orientacdes e
directrizes para o planeamento local.

No entanto, é ao nivel do planeamento urbano local que se situam os elementos-chave
dessa integracdao, nomeadamente através das medidas associadas aos instrumentos

de gestao e planeamento territorial com destaque para o zonamento, a identificacao da
localizagao das infraestruturas de transporte e a regulamentagdo das densidades urbanas.

Adicionalmente é referido que a articulagdo planeamento do uso de solo/transportes
podera ser melhor realizada quando associada a mudangas organizacionais e institucionais
gue assegurem uma maior e mais estreita colaboracao entre os agentes da administracdao
publica, nomeadamente técnicos e decisores dos planeamento urbano e dos transportes.
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No planeamento do territério, a analise da acessibilidade permite, por um lado, avaliar as
condicoes de acesso a determinados pontos do territério e compara-las, e, por outro lado,
avaliar as condicoes de acesso em redes e identificar diferentes graus de acessibilidade nos
respectivos nés.

No primeiro caso, identificam-se as isolinhas que apresentam os mesmos valores em
distancia, tempo, ou custo em relagdo ao ponto seleccionado. Esta técnica permite, por
exemplo, avaliar as condi¢des de acesso a equipamentos colectivos, a paragens e interfaces
de transportes, e, em geral, a pontos singulares do territdrio cujo uso interesse potenciar,

e é um instrumento importante para a identificagao, nas diversas escalas territoriais, das
areas de influéncia/polarizacao desses pontos.

Na pratica, este tipo de avaliagao permite, sobretudo, melhorar as condi¢des de
acessibilidade nas areas de influéncia de equipamentos, infraestruturas de transportes,
areas comerciais e de servicos, e, em geral, de areas de centralidade urbana, no sentido de
reduzir distancias, tempos e custos de deslocacao para os utilizadores.

No segundo caso, constrdi-se a matriz de acessibilidade para a rede seleccionada,
calculando o somatério dos caminhos minimos entre cada n6 e todos os outros, o que
permite dispor de um quadro comparativo de acessibilidades de cada ponto em relagdo a
rede e ao territdrio por ela servido. Esta técnica torna possivel avaliar de forma dindmica as
consequéncias, nas condi¢des de acessibilidade, das altera¢des histéricas ou projectadas
numa rede num determinado espaco.

Este tipo de avaliagao permite uma abordagem mais integrada e sistémica das estruturas
territoriais e dos espacos urbanos, identificar areas com maiores e menores condi¢des de
acessibilidade, e propor relagdes mais adequadas entre usos do solo e acessibilidades,
nomeadamente no respeitante ao desenvolvimento de redes de centralidades e a
localizagdo de areas de grande atraccdo de utilizadores, nomeadamente areas de
actividades econdmicas e grandes equipamentos.

5.3.1. Como medir a acessibilidade?

A acessibilidade medida em distancia é a forma mais simples de proceder, nos PMQOT,

a analise das condicoes de acessibilidade, utilizando como base as redes de circulacao
existentes, previstas e propostas. Mas é também a forma menos rigorosa quando se

passa das pequenas areas, por exemplo do bairro onde as deslocacdes se podem fazer
predominantemente a pé, para a dimensao da cidade ou do municipio, nas quais a
intervencdo de outros modos de transportes atribuem maior relevancia a intermodalidade e
ao factor tempo.

Os custos de deslocagao, embora estejam quase sempre subjacentes as politicas de

transportes, nomeadamente as estratégias “push and pull”, a sua medig¢do nos estudos dos
PMOT torna-se, em geral, complexa, exigindo informacao desajustada ao ambito e contelido
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Figura 41
Distancias previsiveis percorridas em
45 min. em meio urbano

FONTE: ELABORAGAO PROPRIA

destes planos, pelo que a sua disponibilizacdo podera ser considerada através dos Planos
de Mobilidade nos casos em que estes se realizem, em simultaneo com os PMOT.

5.3.1.1. Acessibilidade - distancia A avaliagdo da acessibilidade com base na distancia
assenta no pressuposto de quanto maior € a extensao do percurso entre dois pontos menor
é acessibilidade o que, se pode ser um principio aceitavel para desloca¢des a pé em areas
pouco acidentadas, o mesmo ja nao se pode dizer em relacao aos modos motorizados que
dependemdostiposdevias e das velocidades permitidas, das situa¢gdes de congestionamento,
bem como dos tempos de espera dos transportes piblicos em fun¢do das frequéncias dos
respectivos servicos.

Assim, a avaliagdo com base na extensao linear das redes de infraestruturas corresponde
a uma simplificagao que permite obter indicacdes mas que se afasta substancialmente da
realidade a medida que aumenta a dimensao territorial e a complexidade do sistema de
transportes nomeadamente com a introducao da multimodalidade.

5.3.1.2. Acessibilidade - tempo A avaliacdo com base no tempo, pode ter varios niveis
de complexidade conforme o detalhe de andlise das diversas componentes dos percursos e
o tipo de informacao necessaria.

0 célculo dos tempos é mais facil para as deslocacdes a pé e torna-se mais complexo para
as deslocacdes em modos motorizados e sobretudo para as deslocag¢des intermodais.

Velocipedes

Automével

Autocarro (dependendo do trajecto)

Eléctrico

Metropolitano

Comboio
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Numa primeira aproximacao, os tempos podem ser calculados a partir das distancias com
base em valores de velocidades médias constantes para cada modo de transporte, podendo
ainda ser utilizadas as velocidades legalmente atribuidas aos diversos tipos de vias para o
calculo de tempos do transporte rodoviario.

O célculo pode tornar-se mais preciso e, em principio, mais préximo das situacdes reais, com
a introducao de factores que influenciam os tempos de deslocagao, tais como:
« esfor¢o dispendido nas deslocacdes a pé ou em bicicleta, em fun¢ao da topografia
(valores ITEP);
« tempos de espera nas mudangas de transporte;
« frequéncia dos servicos de transportes publicos;
« tempos de procura de estacionamento;
« penalizagdo da circulagao rodoviaria resultante do congestionamento de transito;
« influéncia de nés, de portagens e de sistemas de regulacao de transito como a
semaforizacao, nos tempos de circulacao.

5.3.2. lIsdcronas

A construcdo das is6cronas faz-se, para pontos determinados do territério a partir dos
quais se calculam os tempos de deslocagao para cada modo de transporte. Obtém-se assim
mapas de isdcronas para deslocacoes a pé, para o Ti, e para os transportes publicos.

Os mapas de isdcronas sao utilizados, sobretudo, para caracterizar as condi¢des de
acessibilidade a areas de centralidade urbana, nomeadamente aos centros das cidades,
a equipamentos colectivos e a areas de concentrac¢ao de actividades, e para avaliar as
capacidades e potencialidades das respectivas areas de influéncia, nomeadamente a
populagdo residente e os usos do solo nela integrados. Esta informac¢do permite estabelecer
relacdes entre o uso do solo e os transportes e apoiar decisdes sobre a estruturacao dos
espacos e localizacao de actividades e fungdes urbanas tendo em vista:

» a minimizacao de deslocacdes e da sua extensao;

« o favorecimento das desloca¢des a pé, em modos suaves, e com a utilizacdo do

transporte publico;

« amelhor utilizacao de espacos subutilizados com boa acessibilidade;

« o refor¢o das centralidades urbanas;

« avalorizag¢do dos equipamentos colectivos na relagao com as suas areas de servico.
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Figura 42

Exemplo de Isdcronas a partir

do Concelho de Alcochete (Area
Metropolitana de Lisboa: 1997-2007)

FONTE: ELABORAGAOQ BSA/DHV
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5.3.3. Matriz de acessibilidade em rede

As condigdes de acessibilidade proporcionadas por uma rede de infraestruturas de
transportes num determinado territério podem ser traduzidas numa matriz que relacione
todos os pontos escolhidos para caracterizarem a estrutura desse territorio. A matriz resulta
do somatério dos caminhos minimos, definidos em distdncia ou em tempo, de cada ponto a
todos os outros.

A construcao da matriz faz-se a partir de um grafos que represente a rede considerada
estruturante do territorio, e no qual 0os nés correspondem aos pontos de servico das
diferentes areas e usos do solo. Conforme as escalas territoriais em analise, 0os nds
considerados podem corresponder a espagos com usos especificos — hospital, universidade,
interface de transportes —, a centrdides de areas consideradas homogéneas — areas
habitacionais, areas de concentracdo de emprego, areas de usos mistos, centros de

cidade ou centros histéricos —, ou pontos privilegiados de acesso a unidades territoriais
diferenciadas — por exemplo nés de acesso a um aglomerado urbano, a um parque de
empresas, ou a um aeroporto internacional.

A matriz permite identificar, dentro do territério analisado, os pontos de maior
acessibilidade potencial e avaliar se a essas condi¢des correspondem 0s usos que
optimizam o funcionamento da estrutura urbana e do sistema de transportes. A relagao
entre as condi¢des de acessibilidade de uma rede e o uso do solo nao podem, em

geral, atingir o seu ponto 6ptimo porque coexistem outros factores condicionantes da
ocupacdo e dos usos a considerar — histéricos, ambientais, econémicos, sociais — mas
também, e frequentemente, a auséncia da avaliagao dos usos do solo face as condicoes
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de acessibilidade nao permitem tomar as melhores decisoes de planeamento perante as
oportunidades que se apresentam.

Acresce que a utilizagao dinamica da matriz de acessibilidades em rede é um importante
instrumento de comparagao de solugdes alternativas para a localizagao de usos do solo e
para a definicao das redes viarias que estruturam os territérios, e, nomeadamente, para o
desenvolvimento das redes de centralidades.

A utilizagdo dindmica pode, por um lado, assentar na analise histérica da evolugao das
condi¢des de acessibilidade e das suas incidéncias nos usos do solo existentes, e, por outro,
constituir um instrumento de prospectiva através da avaliacao das altera¢des das condi¢des
de acessibilidade que diversos projectos, ou hipdteses de alteragdo das redes podem
introduzir num determinado horizonte. Este tipo de utilizagao é particularmente adequado a
formulacdo de cenarios e de estratégias territoriais, e de apoio a elaboragao dos modelos de
ordenamento nos PROT, nos PDM e nos planos de urbaniza¢ao de grande escala e que visem
a reestruturagao das cidades ou de partes das areas urbanas.
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Quadro 4

Matriz: pertinéncia das normas
técnicas da Secgao | do DL 136/2006
na elabora¢ao dos PU e PP

FONTE: ELABORACAO PROPRIA

Legenda:

X — Grande pertinéncia na elaborag¢do do
PMOT

x—Menor pertinéncia na elaboragdo do
PMOT

156

Tendo presentes os instrumentos de gestao territorial tipificados no ambito dos PMOT,
atender a mobilidade condicionada diz sobretudo respeito a elabora¢ao dos Planos de
Urbanizacao e Planos de Pormenor e, ainda que fora do ambito dos PMOT, aqui tratado, aos
projectos que tenham por objecto principal ou lateral o espago publico. Quadro 3-Matriz:
Pertinéncia das normas técnicas da Secc¢ao | do DL 136/2006 na elaboragao dos PU e PP.

De seguida, procuraremos abordar alguns temas especificos destes dois instrumentos, o
PU e o PP (podendo incluir-se aqui também os projectos de espaco publico e operagdes

de loteamento); contudo, porque o Guido ndo corresponde a um manual de normas de
desenho urbano, a abordagem aqui feita tera essencialmente um caracter indicativo,
circunscrita a alguns aspectos das normas mais relevantes na elabora¢do destes
instrumentos. Para isso, teremos por suporte da nossa abordagem o Capitulo 1 das Normas
Técnicas do Decreto-Lei n2 136/2006, referentes a Via Publica.

PU PP
1.1. Percursos acessiveis X X
1.2. Passeios e caminhos de pedes X X
1.3. | Escadarias na via publica X
1.4. Escadarias em rampa na via publica X
1.5. Rampas na via plblica X
1.6. Passagens de pedes na superficie X
1.7. Passagens de pedes desniveladas X X
1.8. | Outros espagos de circulagdo e permanéncia de pedes X

No que refere a sec¢do 1.1. importa relevar a sua importancia quer para os Planos de
Urbanizagao e Planos de Pormenor, quer ainda para qualquer outra forma de projecto que
envolva a concep¢do de espacos urbanizados e/ou de urbanizacdo programada. De facto, a
seccao 1.1. reportando-se directamente a concepgao obrigatéria de uma rede de percursos
pedonais acessiveis implica, por conseguinte, as relacoes funcionais a estabelecer entre

os diversos espacos edificados —aspecto que constitui um dos fundamentos da prépria
estruturagao do espaco publico. Assim, de acordo com o citado Decreto-Lei:

“1.1.1. As areas urbanizadas devem ser servidas por uma rede de percursos pedonais,
designados de acessiveis, que proporcionem o acesso seguro e confortavel das pessoas
com mobilidade condicionada a todos os pontos relevantes da sua estrutura activa,
nomeadamente:

1. Lotes construidos

2. Equipamentos colectivos

3. Espacos publicos de recreio e lazer

4. Espacos de estacionamento de viaturas

5. Locais de paragem temporaria de viaturas para entrada/saida de passageiros;

6. Paragens de transportes publicos
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1.1.2. Arede de percursos pedonais acessiveis deve ser continua e coerente, abranger toda
a area urbanizada e estar articulada com as actividades e fun¢des urbanas realizadas tanto
no solo publico como no solo privado”.1¢

Neste sentido, a elaboragao de PU, concretizando a “concep¢ao geral da organizagao
urbana, a partir da qualificacdo do solo, definindo a rede viaria estruturante, a localizacao
de equipamentos de uso e interesse colectivo, a estrutura ecolégica, bem como o sistema
urbano de circulacdo de transporte publico e privado e de estacionamento”,'7 implica a
concepcao desta rede de percursos pedonais acessiveis, bem como a optimizacao da
localizacao dos equipamentos, incluindo aqueles que constituem as areas de interface
entre modos de transporte publico, essenciais para assegurar a generalizagdo do principio
de acessibilidade geral ao meio urbano no seu todo, apoiado na intermodalidade do sistema
de transportes.

Naturalmente, também ao nivel da elabora¢ao de PP se mantém a importancia e
pertinéncia desta rede de percursos pedonais, com a diferenca sensivel de se requerer
neste caso um maior detalhe das soluc¢des a adoptar, dada a necessidade de uma

maior explicitagdo do desenho urbano, “exprimindo a definicao dos espacos publicos,

de circulagao viaria e pedonal, de estacionamento bem como do respectivo tratamento,
tracado, dimensionamento, implantacdao de mobiliario urbano, modelacao do terreno,
distribuicdo volumétrica, alinhamentos, implanta¢des, modelacdo do terreno, distribuicao
volumétrica, bem como a localizagdao dos equipamentos e zonas verdes”.18

Ainda no que refere a seccao 1.1. das referidas Normas — e com igual pertinéncia quer

para a elaboracdo de PU como de PP - é consagrada a no¢do de percursos alternativos

que estabelece que “(...) em todos os percursos pedonais, deve existir pelo menos um
percurso acessivel que satisfaca (as regras estabelecidas nas restantes sec¢oes: 1.1.a 1.8.),
assegurando os critérios definidos no n2 1.1.1. e distancias de percurso, medidas segundo
o trajecto real no terreno, ndao superiores ao dobro da distancia percorrida pelo trajecto mais
directo.”19

Este principio implica também que, desde logo ao nivel do PU, na concepcao geral da

estrutura urbana seja prestada atencao a relagao entre o tragado proposto e a sua

viabilizagao concreta nas fases subsequentes (ao nivel do desenho urbano). Neste sentido,

0s arruamentos e percursos previstos, mais do que constituirem um modelo 6ptimo de

estruturacdo e relacdo entre usos, devem ser sobretudo adequados e viaveis no ambito 16 Capitulo | - Via Pablica, Seccdo 1.1.das
(posterior) de uma analise mais fina das condicdes locais e da sua concretizacao; por Normas Técnicas do DL 136/2006 de 8

de Agosto.

exemplo: no que refere a previsdo de possiveis dificuldades de natureza topografica
P q P P pog 17 Alinea c) do Artigo 88° (Divisao Ill - Plano

que, permitindo solugdes ajustadas ao pedo plenamente habilitado (como escadas ou de Urbanizac@o), do DL 316/2007 de 18

rampas inclinadas de maior declive) poderdo excluir ou dificultar a possibilidade de acesso de Setembro (RJIGT).

18 Alinea c) do Artigo 91° (Divisdo IV —
Plano de Pormenor), do DL 316/2007 de
meios mecanicos. 18 de Setembro (RJIGT).

alternativo aos pedes com necessidades especiais exigindo eventualmente o recurso a

19 Capitulo | - Via Publica, das Normas
Técnicas do DL 136/2006 de 8 de Agosto
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20“1.2.1. Os passeios adjacentes a vias
principais e vias distribuidoras devem ter
uma largura ndo inferiora 1,5m.”; “1.2.2.
Os pequenos acessos pedonais no interior
de areas plantadas, cujo comprimento total
ndo seja superior a 7m, podem ter uma
largura livre ndo inferior a 0,9m.” Capitulo
| - Via Pdblica, Sec¢ao 1.2.das Normas
Técnicas do DL 136/2006 de 8 de Agosto.

21 N21, do Artigo 902 (Divisdo IV - Plano
de Pormenor), do DL316/2007 de 18 de
Setembro (RJIGT).

22 (f. Descodifica¢do desenhada das Normas
Técnicas, Guia Acessibilidade Mobilidade
para Todos: Apontamentos para uma melhor
interpretacdo do DL 136/2006 de 8 de
Agosto, pag.72.
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Ja no que refere a seccdo 1.2. Passeios e caminhos pedonais, referindo-se exclusivamente
as suas dimensades (larguras livres admitidas, isto &, sem quaisquer obstaculos fisicos,
como arvores, mobiliario urbano, etc.)20, admite-se que a sua pertinéncia é distinta no caso
da elaboragao de PU e de PP. De facto, ao nivel do PU, embora pertinente pelas razées ja
apontadas, esta matéria depende essencialmente do grau de detalhe pretendido ao nivel
dos espacos-canais definidos (podendo corresponder a uma parametrizagdo minima ou a
uma defini¢do mais rigorosa dos perfis-tipo dos arruamentos propostos).

E apenas neste sentido, e sem prejuizo do referido para a seccdo 1.1., que se admite

ser menor a sua pertinéncia ao nivel do PU. De resto, é ainda referindo-nos a verificagao
genérica da compatibilidade entre a estruturacao geral do espacgo urbano e a sua
concretizacdo efectiva que devera também ser tida em conta a localizacdo neste instrumento
das passagens de pedes desniveladas que constituem a sec¢ao 1.7., referida na matriz
anterior (ndo esquecendo o factor esfor¢o associado a esta solucdo).

No que refere as restantes sec¢des, é incontornavel a sua pertinéncia para a definicao das
regras a consagrar no projecto e concretizacdao do espaco plblico, designadamente ao
nivel de PP. A este nivel, tendo presente que “o plano de pormenor desenvolve e concretiza
propostas de ocupacgdo de qualquer area do territério municipal, estabelecendo regras
sobre a implantacdo das infraestruturas e o desenho dos espacos de utilizacao colectiva, a
forma de edificagao e a disciplina da sua integracao na paisagem, a localizagao e inser¢ao
urbanistica dos equipamentos de utilizacao colectiva e a organizagao espacial das demais
actividades de interesse geral”,2' admite-se como idéntica e muito relevante a pertinéncia
das diversas secc¢oes do Capitulo | das Normas Técnicas compreendidas na matriz (assim
como, as diversas sec¢des do seu Capitulo IV — Percurso acessivel, com a qual deve ser
conjugadoz22).
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5.5.1. Obijectivos, ambito e operacionalidade da AAE

A AAE é um instrumento de apoio a decisdo, que se exprime na forma de um processo, e cujo
objectivo genérico é o de assegurar a consideracao das questdes ambientais nos processos
de formulagao de politicas, planos e programas. Tém vindo a desenvolver-se entendimentos
distintos sobre o papel e a pratica da AAE. Por um lado ha quem entenda a AAE como um
procedimento legal que da continuidade a Avaliacao de Impacte Ambiental de projectos, com
o0 objectivo de avaliar as consequéncias de propostas de ac¢ao ao nivel de politicas, planos e
programas, mas de uma forma reactiva relativamente a concep¢ao dessas mesmas propostas
de accdo. Por outro lado existe um entendimento crescente da AAE como um instrumento
que actua estrategicamente nos processos de decisao, o mais cedo possivel, como um
facilitador da integracdo das questdes ambientais, e que se traduz numa forma diferente de
conceptualizar propostas de ac¢do. Ou seja, em vez de avaliar a posteriori as propostas de
accao, a AAE actua a priori, contribui para a concepg¢ao das propostas de ac¢ao, adoptando
uma abordagem mais construtiva. Esse é o entendimento de AAE que é adoptado neste Guiao.

Assim sendo, podemos dizer que a AAE tem como objectivo facilitar a integragao dos
aspectos ambientais o mais cedo possivel nos processos de decisao, antecipando a
formulacdo de propostas, e de solug¢des, contribuindo para a identificacdo e discussao

de opgdes estratégicas, considerando as oportunidades e os riscos de ac¢des estratégicas
num quadro de sustentabilidade. Neste contexto, a AAE adquire uma dimensao politica e
social muito mais significativa do que a dimensdo técnica, usualmente associada a estudos
ambientais, com um papel mais significativo ao nivel da governanga, institucionalidade,
geracdo de conhecimento, processos de aprendizagem, establecimento de dialogos e
envolvimento dos agentes fundamentais no processo de decisdo. E sobretudo crucial que
a AAE mantenha uma relagao de interac¢do e de didlogo permanente com 0s processos

de decisao. Isso significa assegurar um acompanhamento iterativo para auxiliar na
escolha das melhores op¢bes que permitem atingir objectivos sectoriais, ambientais e de
sustentabilidade, e na implementagao das decisdes de natureza estratégica, em fases de
concepcao e em fases de implementa¢do das decisdes.

A AAE actua preferencialmente sobre o processo de concep¢ao e elaboracado de politicas,
planos e programas, e nao sobre o seu resultado, e procura influenciar o modo e as
prioridades de decisdo bem como o ambito dos vectores considerados relevantes para
a decisdo. O contributo da AAE é assim o de:
« identificar prioridades criticas que afectem o sucesso da decisao;
« estabelecer plataformas de didlogo entre partes interessadas e gerir as redes de
actores e os seu contributos;
« identificar e realizar estudos técnicos que possam aumentar o conhecimento sobre
incertezas criticas e permitir uma discussao mais informada;
e assegurar que aspectos cruciais ambientais e de sustentabilidade sdo devidamente
atendidos;
 conduzir processos de discussao das oportunidades e riscos das op¢des estratégicas
em causa atendendo aos valores das partes interessadas;
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« elaborar recomendagdes que possam contribuir para o sucesso da implementagao da
estratégia.

Neste contexto, o ambito da AAE é definido em funcdo dos constrangimentos, e das
oportunidades, que podem dificultar, ou por sua vez, valorizar, 0s processos de decisao
estratégica, ou seja contribuir para o seu sucesso, atendendo as perspectivas das partes
interessadas, e incluindo aspectos de natureza fisica, ecolégica, social, cultural, institucional
e econdmica.

De acordo com a metodologia de AAE publicada pela Agéncia Portuguesa do Ambiente
(Partidario, 2007), a AAE possui trés componentes distintas:
a) componente técnica, correspondente a realizacdo de estudos que reduzam a incerteza
e aumentem o conhecimento;
b) componente processual, que assegure a ligacdo e o didlogo permanente com o
processo de decisao;
¢) componente participagdo e comunicagao, que assegure o envolvimento activo da rede
de actores relevantes ao processo de decisao.

De acordo com a mesma metodologia, a AAE deve assegurar trés funcoes:
« Integracao das questdes ambientais e de sustentabilidade
« Avaliacao de oportunidades e riscos
« Validacao de politicas, planos e programas pelas partes interessadas

No seguimento do que foi exposto, a funcdo integracdo deve predominar na AAE, e

deve representar cerca de 60% do esfor¢o da AAE, por sua vez complementada com a
fungdo Avaliacado (cerca de 25-30% do esforgo). Nao esquecer que a integragao inclui

uma componente técnica e uma componente perceptiva (envolvimento de agentes). Se a
integracao e a avaliacao forem bem conduzidas e dialogadas, a validagao devera ser simples
e rapida, e ndo necessitara de mais do que 5 a 10% do esfor¢o envolvido numa AAE.

Operacionalmente a AAE contribui com:

« Aidentificacdo de factores criticos para a decisdo (FCD) (estruturados em critérios de
avaliacdo e indicadores) cujo objectivo é o de assegurar a prioritizacdo da AAE e a sua
focagem estratégica — FCD sao temas estratégicos, integrados, em reduzido ndmero, que
resultam do cruzamento de:

» questdes estratégicas associadas ao objecto de avaliacao, ou seja as principais

linhas de accao, e opg¢des alternativas, que permitam atingir objectivos de longo

prazo, no quadro de principios ou pressupostos estabelecidos;

« questoes fisicas, ecoldgicas, sociais, culturais, institucionais e econémicas

que perfacam as questdoes ambientais e de sustentabilidade relevantes face aos

constrangimentos e oportunidades associados a decisdo estratégica;

e um quadro de referéncia estratégico, que corresponde ao referencial de avaliagao
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representando as macro-politicas (prioridades, objectivos e metas) ambientais, de
sustentabilidade e sectoriais, incluindo outros planos e programas relevantes.

« A condugao de processos de analise e de avaliacao, estruturados em fungao dos FCD que
reconhecem prioridades estratégicas para o conjunto de actores relevantes e enunciam
recomendacdes no sentido de assegurar o sucesso da implementacao da decisao estratégica

« O acompanhamento da implementa¢do da estratégia através da constituicao de
quadros institucionais de governanca, que prolonguem os didlogos entre a rede de
actores relevantes, os estudos que permitam a continuidade da reducao de incertezas,
mecanismos de desencadeamento de novas ac¢des que se mostrem relevantes face a
monitorizacdo da decisdo estratégica

5.5.2. Questoes ambientais e de sustentabilidade relacionadas com
a mobilidade e transportes

Como referido na secc¢ao anterior, uma AAE é orientada sobretudo por:
1. Requisitos Legais e Politicas, no caso presente que sejam relevantes para a
tematica da mobilidade e transportes, e que se justifique sejam consideradas no
quadro de referéncia estratégico, ou simplesmente devam ser tidas em conta como
constrangimentos as propostas a desenvolver
2. Mais-valias ou oportunidades relativamente as questdes fisicas, ecolégicas, sociais,
culturais, institucionais e econémicas que perfagam as questdes ambientais e de
sustentabilidade relevantes para as intencdes relativas a mobilidade e transportes
3. Riscos que, no caso presente, possam limitar, enquanto constrangimentos, as propostas
de planos de ordenamento territorial no que respeita @ mobilidade e transportes, em
particular em relagdo as questoes fisicas, ecolégicas, sociais, culturais, institucionais e
econémicas que perfacam as questdes ambientais e de sustentabilidade relevantes

Face ao objectivo do presente guido, e ao seu ambito de aplicacdo a Planos Municipais
de Ordenamento do Territério podem identificar-se como questdes ambientais e de
sustentabilidade relevantes, a ter genericamente em conta numa AAE os seguintes
requisitos legais, politicas e planos, mais-valias ou oportunidade e riscos:

1.a Requisitos legais e politicas 1.b Politicas e planos

Ruido e qualidade do ar Planos regionais

Alteracdes climaticas e energia Planos especiais

Qualidade da agua Outros IGTs relevantes
Residuos (e.g. de obra) Planos de turismo

Ecologia e biodiversidade Planos de transportes
Paisagem Planos energéticos

Patriménio cultural e arqueologia Planos de reducao de emissdes

Social/vivéncia/seguranca (e.g. sadde,
turismo, emprego)
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2. Mais-valias ou oportunidades

Acessibilidade aos destinos

Eficiéncia energética

Acessibilidade aos TC — atractividade da rede
Conforto utilizador

Mobilidade a pé e transportes leves
Comunidade saudavel

3. Riscos

Emissdes atmosféricas
Consumo energia
Ruido

Acidentes

Stress

Conflitos territoriais
Seguranc¢a

Aidentificacao e selec¢do para o ambito da AAE de cada uma das questdes acima exposta
devera ser definida caso a caso ja que depende do contexto de cada processo de decisdo, ou
seja da sensibilidade dos actores relevantes, da existéncia de outros instrumentos eficazes
(e.g. planos de reducao de emissdes), da situacdo tendencial que lhe esteja associada, da
natureza dos processos de planeamento, das capacidades institucionais e de governanca e
da vontade politica no sentido de assegurar processos efectivos de sustentabilidade.

5.5.3. Questoes criticas a ter em considera¢ao

1. Uma das medidas de mitigacdao em relagao as altera¢des climéaticas passa pela
estruturagao funcional do territério de modo a reduzir as deslocagdes, sobretudo em
transporte individual, e bem assim as emissdes de CO,. Consequentemente colhem-se
beneficios em relacao a qualidade do ar e aos niveis sonoros nas cidades, que decorrem em
larga medida do trafego urbano. Por outro lado contribui-se para a eficiéncia energética.
Significa portanto que a organizacao territorial, desde que estabelecida de forma l6gica
atendendo a mobilidade de pessoas e bens com objectivos de reducao das necessidades
de utilizacdo de modos de transporte, em particular o transporte individual, € uma medida
estratégica relevante do ponto de vista ambiental.

2. A uma escala mais micro de quarteirao, ou “district”, o espaco que o pedo tem
conquistado ao automoével, evidente nas relacdes areas de circulacao rodoviarias versus
pedonal, area de estacionamento versus area de espacos verdes ou azuis, (eventualmente
com estacionamento subterrdneo), desnivelamento e atravessamentos rodoviarios e
devolugao do espaco superior a continuidade urbana para fins recreativos pedonais ou
ciclaveis (modos suaves) representam em geral mais-valias significativas do ponto de vista
de ambiente urbano e de qualidade do espaco edificado, que se torna mais humanizado e
recupera uma escala de tangibilidade.
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3. A AAE esta a analisar a situacao tendencial ou esta a descrever a situacdo actual?

A AAE deve atender a analise de tendéncias estratégicas que influenciam a relagao
transportes-territorio (ex: tipos de mobilidade, transferéncia modal, grupos sociais e
necessidade de transporte, etc.) e que sdo relevantes do ponto de vista ambiental, para

um desenvolvimento sustentavel. Nao basta descrever a situa¢ao actual que é insuficiente
para se perceber como se chegou a esta situacdo e qual podera ser a evolu¢ao possivel. Em
anexo indicadores relevantes para AAE.

4. A AAE deve prioritariamente avaliar op¢des alternativas que representem caminhos
estratégicos possiveis (ex: op¢des alternativas para localizagao de equipamentos de
proximidade reduzem necessidade de viagem, conjugar politicas habitacdo vs equipamentos
vs tipologias de transporte, avaliado na 6ptica, por exemplo, em termos de eficiéncia
energética, beneficios para a qualidade do ar e ruido, etc.).

5. A AAE esta a ser estrategicamente utilizada, ou esta apenas a assegurar estudos técnicos
e a fazer um relat6rio ambiental para cumprir a legislacao? O papel da AAE no planeamento
dos transportes em PMOT deve assegurar que:
o AAE é um auxiliar, facilitador da integracdo das questdes ambientais com vista a
decisbes sustentaveis;
« deve atender a percepcao estratégica dos problemas e apoiar a pesquisa das solugdes
mais sustentaveis;
« deve envolver os actores interessados em processo de dialogo e de compromisso
» nao deve apenas avaliar as solucoes e os seus efeitos ambientais;
« deve evitar a avaliacdo de efeitos de acgdes fisicas, como em Avaliacdo de Impacte
Ambiental, ja que em sistemas complexos de planeamento e de ordenamento do
territério as relacoes causa-efeito sao dificeis de demonstrar, donde deve predominar a
prevencao cautelar, a proactividade.

5.5.4. Legislacao de avaliacao ambiental aplicavel aos PMOT

A avaliagdo ambiental de planos e programas é um procedimento obrigatério em Portugal
desde a publicacdo do Decreto-Lei n® 232/2007, de 15 de Junho, que assim consagra no
ordenamento juridico nacional os requisitos legais europeus estabelecidos pela Directiva
n22001/42/CE, de 25 de Junho. A aplicacdo da AA aos planos municipais de ordenamento
do territério é estabelecida através do DL 380/99 alterado pelo 46/2009 de 20 de
Fevereiro.

O Decreto-Lei n2 232/2007, de 15 de Junho, assegura ainda a aplicacdo da Convencao de
Aarhus, de 25 de Junho de 1998, transpondo para a ordem juridica interna a Directiva
n22003/35/CE de 26 de Maio, que estabelece a participacdo do publico na elaboragdo
de planos e programas relativos ao ambiente, tendo ainda em conta o Protocolo de Kiev
da CEE/ONU, aprovado em 2003, relativo a avaliacdo ambiental estratégica num contexto
transfronteirico.
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Em anexo inclui-se uma listagem de legislacao ambiental relevante sobre diferentes
tematicas.

5.5.5. Legislacao relevante

e Lein254/2007, de 31 de Agosto — Estabelece as bases da Politica de Ordenamento do
Territorio e de Urbanismo (altera a Lei 48/98, de 11 de Agosto)

 Decreto-Lei n246/2009, de 20 de Fevereiro — Estabelece o regime juridico dos
Instrumentos de Gestdo Territorial (altera o Decreto-Lei 316/2007, de 19 de Setembro)
 Decreto-Lei n? 166/2008, de 22 de Agosto — Estabelece o regime juridico da Reserva
Ecoldgica Municipal (altera o Decreto-Lei n2 180/2006, de 6 de Setembro)

 Decreto-Lei n? 73/2009, de 31 de Mar¢o — Estabelece o regime juridico da Reserva
Agricola Municipal (altera o Decreto-Lei n2 196/89, de 14 de Junho)

 Decreto-Lein? 163/2006 de 8 de Agosto
» Lein246/2006 de 28 de Agosto (Proibe e pune a discriminacdo em razado da
deficiéncia e da existéncia de risco agravado de satde)

Legislacao Nacional

 Decreto-Lein?9/2007, de 17 de Janeiro — Regulamento Geral do Ruido

« Legislacao Europeia

« Directiva 2002/49/CE, de 25 de Junho — Relativa a avaliacao e gestdo do ruido
ambiente

e Directivas

« Directiva 2000/14/CE, de 8 de Maio — Emissdes sonoras de equipamentos para
utilizacdo no exterior

« Directiva 1970/157/CEE, de 6 de Fevereiro — Nivel sonoro admissivel e dispositivo de
escape de veiculos rodoviarios a motor

Legislacao Nacional

 Decreto-Lei n2 276/99, de 23 de Julho, que transpde a Directiva 96/62/CE relativa a
avaliacao e gestao da qualidade do ar ambiente

 Decreto-Lein? 111/2002, de 16 de Abril, transp6s as Directivas 99/30/CE e 2000/69/
CE, no que se refere a valores — limite, limiares de informacao e alerta de concentragoes
de poluentes no ar ambiente

 Decreto-Lei n® 193/2003, de 22 de Agosto — refere aos tectos de emissdes nacionais
de SO,, NOx, COV, NH,, e elaboracao de um programa de redu¢ao de emissdes
Decreto-lei n? 78/2004, de 3 de Abril — refere a prevencao e controlo de emissoes de



poluentes para a atmosfera, e inclui também disposi¢des relativas aos valores limites de
emissoes, sua monitorizacao e medicao

e Decreto-Lein? 13/2002, de 26 de Janeiro — relativo a emissdes de motores de veiculos
automoveis (transpde a Directiva 88/77/CEE e suas alteragdes)

e Decreto-Lei n28/2002, de 9 de Janeiro — estabelece limites ao teor de enxofre em
certos combustiveis liquidos

« Decreto-lei n® 78/2004, de 3 de Abril transpde a Directiva 96/61/CE sobre a
Prevencao e o Controlo Integrados da Poluicao

Directivas

« Directiva 1996/62/CE, de 27 de Setembro - relativa a avaliacao e gestdo da qualidade
do ar ambiente

« Directiva 1999/30/CE de 22 de Abril - relativa a emissdes de Diéxido de enxofre (SO,),
Di6xido de azoto (NO,) e 6xidos de azoto (NOX), Particulas em suspensdo na atmosfera,
Chumbo

« Directiva 2000/69/CE de 16 de Novembro - relativa ao Benzeno e Monéxido de
carbono

« Directiva 2002/3/CE de 12 de Fevereiro — relativa ao Ozono

« Directiva 2001/81/CE de 23 de Outubro que estabelece valores-limites nacionais de
emissdes de determinados poluentes atmosféricos (SO,, NOx, COV, NH,) (na sequéncia
do Protocolo de Gotemburgo)

« Convencoes

» Convencao Quadro das Nag¢des Unidas sobre Alteragdes Climaticas

« Convencdo de Viena para a Proteccdo da Camada de Ozono (no dmbito da Convencao
foi aprovado o Protocolo de Montreal)

Legislacao Nacional

e Lein.258/2005, de 29 de Dezembro — estabelece os requisitos da Lei Quadro da Agua
e fixa as caracteristicas minimas de qualidade a que uma agua deve obedecer, em fungao
do seu tipo de utilizagao

« Plano Nacional da Agua 2002 — 2012

Directivas

« Directiva 2000/60/CE de 23 de Outubro — que estabelece um quadro de ac¢ao
comunitario no dominio da politica da agua

Directiva — Quadro da Agua (DQA, 2000/60/CE)

Legislacao Nacional

 Decreto -Lei n.2 193/2003, de 22 de Agosto, que transp0ds para a ordem juridica
interna a Directiva n.2 2001/81/CE —relativa ao estabelecimento de tectos de emissao
nacionais de determinados poluentes atmosféricos
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Programa Nacional para as Altera¢oes Climaticas 2006
« Plano Nacional de Accdo para a Eficiéncia Energética

Estratégia Nacional para a Energia

RCM n® 50/2007 de 28 de Mar¢o — Medidas de implementacdo e promocdo da
Estratégia Nacional para a Energia

 Decreto-Lei n.2225/2007 de 31 de Maio — Medidas ligadas as energias renovaveis
previstas na Estratégia Nacional para a Energia

« Estratégia Nacional de Adaptacdo as Alteracoes Climaticas
o Estratégia para o cumprimento das metas nacionais de incorporacao de
biocombustiveis nos combustiveis fésseis

Legislacao Europeia

 Programa Europeu para as Altera¢des Climaticas (ECEP)

« Politica Energética para a Europa

« Plano de Acgdo Europeu para a Eficiéncia Energética

o Livro Branco — Adaptacdo as alterag¢des climéaticas: para um quadro de ac¢do europeu
(COM, 2009)

« Livro Verde — Estratégia Europeia para uma Energia Sustentavel, Competitiva e Segura
e Protocolo de Quioto

Legislacao Nacional

« Rede Natura 2000 (DL 140/99 de 24 de Abril)

« Sistema Nacional de Areas Classificadas (DL 142/2008, de 24 de Julho)
 Reserva Ecoldgica Nacional (REN)

« Plano Sectorial da Rede Natura 2000 (PSRN2000)

« Estratégia Nacional da Conservacdo da Natureza e Biodiversidade (ENCB)

Directivas
« Directiva Aves Selvagens (79/409/CEE)
« Directiva Habitats (92/43/CEE)

Convencgoes

» Programa MAB — Man and Biosphere (UNESCO, 1970) — Estabelece Reservas da
Biosfera

« Convencado sobre Zonas Hlmidas de Importancia Internacional como Habitats de Aves
Aquaéticas (Ramsar 1971)

» Convencao da UNESCO sobre Patriménio Cultural e Natural Mundial (Paris, 1972)
 Convencao sobre Comércio Internacional de Espécies Ameacadas — CITES (Washington,
1973)

« Convencao sobre Espécies Migratérias de Animais Selvagens (Bona, 1979)

» Convencao sobre a Diversidade Bioldgica (Rio de Janeiro, 1992)



Legislagao Nacional

* Lein.2107/2001 de 10 de Setembro — politica e regime de proteccdo e valorizagao do
patriménio cultural

« Agenda Territorial da Uniao Europeia

* QREN 2007 - 2013, POT Potencial Humano, POT Valorizac¢ao Territorial

e Programa Nacional de Turismo da Natureza (PNTN)

Paisagem - Instrumentos nacionais

o Lei de Bases do Ambiente

« Areas Protegidas

 Planos de Ordenamento do Territério

Convencgodes
Paisagem
« Convencao Europeia da Paisagem (Florenga, 2000)
 Convencao do Patriménio Mundial Cultural e Natural (UNESCO, Paris, 1972)
Patriménio Cultural
« Convencao para a Protecgao do Patrim6nio Mundial, Cultural e Natural (UNESCO,
Paris, 1972)

Legisla¢ao Nacional

« Plano Nacional da Sadde

« Plano Nacional de Ambiente e Salide (PNAAS), RCM n.291/2008 de 4 de Junho
« Plano Nacional de Emprego 2005 - 2008

 Plano Nacional de Reformas 2008 — 2010

« Plano Estratégico Nacional para o Desenvolvimento Rural (PENDR) 2007 — 2013
« Plano Estratégico Nacional para o Turismo (PENT) 2006 — 2015

« Estratégia Nacional para a Protec¢ao Social e Inclusao Social
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